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TECHNIQUE DE COMMUNICATION

Renaud de la Taille

L’énigme du KAL 007 (V)

Tout au long des articles parus précédemment, nous avons étudié les multiples facettes de
la tragédie qui ont conduit a la destruction d’'un Boeing 747 sud-coréen par l'aviation

soviétique:

Les retards, les petites pannes a bord, la présence dans la région d’avions d’espionnage,
I'activité de satellites, un essai soviétique prévu.

Larticle ci-dessous indique qui en URSS a pris la décision de la destruction. Il décrit le
fonctionnement d’une centrale a inertie et I’hypothese d’une erreur de programmation ayant

conduit a la route erronée de I’avion.

En ce cas, qui, a Moscou, a pris la sinistre
décision? On ne peut formellement affirmer que
ce soit le chef d’état-major de I'armée de I'air, le
maréchal Koutakhov, car, pour ce type d’inci-
dent, qui laisse toujours planer la menace d’une
agression, les chaines de transmission sont
allégées au maximum, et le chef d’état-major
de 'armée de l'air a fort bien pu étre «court-
circuité». Reste alors deux possibilités: ou bien
la décision a été prise a I’échelon du comman-
dement central de la défense antiaérienne
(PVO Strany), lequel est placé sous les ordres
du maréchal d’aviation Alexander Koldounov et
de son adjoint le général Semyon Romanov; ou
bien elle émane du sommet méme de la hiérar-
chie militaire soviétique, c’est-a-dire soit du
chef d’état-major général des armees, le mare-
chal Ogarkov, également premier vice-ministre
de la Défense; soit de I'un de ses trois adjoints,
les maréchaux Varenikov, Gribkov et Akro-
meeyv; soit de I'un de leurs cing assistants, qui
assurent a tour de rdle la permanence au com-
mandement central des opérations du grand
quartier général de Moscou. En définitive, c’est
sans doute de l'un de ces onze hauts digni-
taires de I'armée qu’est parti I'ordre d’abattre
I’avion de ligne sud-coréen. (Lorsque le 6 sep-
tembre dernier, le maréchal Ogarkov a été dé-
mis de ses fonctions, certains commentateurs
ont voulu voir dans ce limogeage une sanction
tardive a la destruction du Boeing coréen. Mais
outre que cette hypothese parait bien hasar-
deuse, elle ne prouve nullement que le chef
d’état-major général des armées ait été le seul
responsable de cet acte barbare: il a tres bien
pu couvrir ses subordonnés sans avoir été lui-
méme l'initiateur de I'ordre.)

Quoi qu’il en soit, I'identit¢ du coupable ne
change rien au cirme. A quelque échelon
qu’elle ait été décidée, la sanction demeure
monstrueusement démesurée au regard de I'in-
fraction commise. D’autant qu’aujourd’hui la
commission internationale d’enquéte, se fon-
dant sur une reconstitution du vol par simula-
tion, croit pouvoir conclure que l'infraction en
question résultait d’'une simple erreur humaine!
C’est cette conclusion que nous allons mainte-
nant examiner.

Examen critique de la thése
de I’erreur humaine

Lerreur humaine ayant porté, au dire des ex-
perts, sur la programmation des centrales iner-
tielles (dessin ci-contre), voyons d’abord com-
ment fonctionnent ces centrales et a quoi elles
servent. Linertie est la propriété qu’a un corps
de s’opposer a une modification de son état de
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vitesse. C’est en vertu de l'inertie, par exemple,
que I'on est entrainé vers I'arriere d’un véhicule
qui démarre. Plus le véhicule part vite, plus le
déplacement vers l'arriere est grand. La me-
sure de ce déplacement peut donc donner la
valeur de l'accélération. Connaissant la valeur
de I'accélération et le temps pendant lequel elle
est subie, on peut calculer la variation de vi-
tesse du véhicule. Enfin, partant de la valeur de
la vitesse a chaque instant, on peut en déduire
la distance parcourue depuis le départ. Ce sont
la les principes essentiels d’une centrale a
inertie.

Au cours de ses différentes évolutions, un avion
se déplace dans un espace a trois dimensions
(longitudinalement en croisiére, latéralement en
virage et verticalement en montée ou en des-
cente). Il subit donc des accélérations dans ces
trois dimensions. Toutefois, dans la pratique,
on fait I’économie de I'accélération verticale,
car elle peut se répartir dans les deux autres
dimensions. Voila pourquoi une centrale a iner-
tie ne comporte que deux accélérometres, I'un
dirigé selon 'axe nord-sud, I'autre selon I'axe
est-ouest. Quelle que soit la direction de I'avion,
son accélération totale sera toujours une com-
posante des accélérations constatées sur cha-
cun de ces deux axes.

Il existe plusieurs types d’accélérometres, mais
qui tous sont congus selon le méme schéma:
lorsque survient une accélération, une petite
masselotte ou un pendule glisse ou se déplace
dans le sens opposé au déplacement du mo-
bile. En cas de décélération, c’est évidemment
le mouvement contraire qui se produit. Pour
plus de précision dans la mesure de I'accéléra-
tion, les centrales inertielles utilisent une appli-
cation différente du méme principe: le pendule,
au lieu de bouger, est maintenu dans une posi-
tion fixe par un champ magnétique. La puis-
sance de ce champ est variable, mais a tout
moment sa valeur est égale a la valeur de la
force d’inertie dont le pendule est le siege. lI
suffit donc de mesurer la quantité d’électricité
nécessaire a I’établissement du champ magné-
tique compensateur pour déterminer la valeur
de 'accélération de I'avion. On obtient par ce
procédé des accélérométres de trés grande
sensibilité, capables de détecter des accéléra-
tions cent mille fois plus faibles que I'accéléra-
tion de la pesanteur.

Encore faut-il, pour pouvoir exploiter de fagon
utile les informations fournies par les deux ac-
célérometres d’une centrale inertielle, que ces
deux modules conservent en permanence leurs
orientations initiales nord-sud et est-ouest.
Pour cela, ils sont placés sur une plate-forme
stabilisée, dont la position, contrdlée par trois
gyroscopes, est indépendante a la fois des
modifications d’altitude de l'avion et de ses

changements de direction. Cette plate-forme
stabilisée, appelée en aviation «plate-forme de
Schuler», peut étre comparée a un plateau que
I’on s’efforcerait de maintenir constamment tan-
gent en son centre a la surface de la terre,
tandis que I'un de ses axes serait continuelle-
ment orienté vers le nord, et l'autre vers l'est.

La Terre étant ronde, un avion qui se rend d’un
point a un autre ne parcourt pas une droite,
mais un arc de cercle. Aussi, pour que la plate-
forme demeure constamment tangente a la sur-
face de la Terre, faut-il a chaque instant en
corriger I'inclinaison. Un dispositif mécanique
est chargé de cette tache: il fait tourner la plate-
forme proportionnellement a la distance angu-
laire parcourue par I'avion. Si, par exemple, un
avion se déplace de 30° en longitude le long de
I’équateur, le dispositif «érecteur» fera égale-
ment accomplir a la plate-forme une rotation
progressive de 30°.

Ainsi, la bonne orientation des accéléromeétres
étant en permanence assurée, le calculateur de
la centrale inertielle pourra, a partir des me-
sures d’accélération, et en effectuant les opéra-
tions d’intégration mentionnées plus haut, four-
nir les données de vol indispensables, soit a
I’équipage, soit au pilote automatique, si ce
dernier est branché sur le systeme inertiel. Va-
riation de latitude, variation de longitude, posi-
tion de I'avion par rapport au point de départ,
vitesse de I'appareil, angle que fait sa trajec-
toire avec la direction du nord magnétique,
deérive due au vent, direction de ce vent, etc.,
seront perpétuellement réactualisés, au rythme
d’une vingtaine de fois par seconde.

On le voit, une centrale inertielle est complete-
ment autonome et en principe totalement af-
franchie de toute aide radioélectrique venant du
sol. Toutefois, en raison du phénomeéne de
précession (mouvement de rotation autour d’un
axe fixe de I'axe d'un gyroscope), qui affecte la
stabilité des gyroscopes, il faut périodiquement
corriger le systeme en cours de vol. Ces correc-
tions sont faites soit a partir de repéres visuels
dont la position est connue avec une grande
exactitude, soit par recoupement avec des in-
formations en provenance d’aides radio-
électriques.

Les différentes manipulations auxquelles un
équipage doit procéder pour la mise en route
d’une centrale a inertie sont les suivantes:

@ amener lavion en un point déterminé de
I’aire de trafic de I'aéroport de départ, point dont
les coordonnées sont connues avec une trés
grande précision;

® «aligner» la centrale, c’est-a-dire lancer les
gyroscopes, mettre la plate-forme a I’horizon-
tale et orienter correctement les axes des accé-
lérometres.

@ introduire dans la mémoire du calculateur,
grace aux touches du boitier de commande, les
coordonnées du point de départ, puis celles des
différents points de report prévus sur le plan de
vol.

Les centrales a inertie, en facilitant la naviga-
tion, en la rendant automatique et précise, et en
I'affranchissant de toute servitude extérieure,
sont devenues des équipements indispensa-
bles a 'aéronautique actuelle, et en particulier
aux long-courriers. Pour avoir une idée de leur
précision, il faut savoir que, pour un trajet de 8
heures (correspondant a un parcours d’environ
7000km), I'erreur radiale moyenne, c'est-a-dire
I’écart a l'arrivée, se situe entre 3,5 et 18km.
On est loin des 500 km de dérive du Boeing des
Korean Airlines!



Alors, que s’est-il passé? Les explications que
nous venons d’apporter sur le fonctionnement
d’une centrale a inertie vont permettre de mieux
le comprendre. Pour une raison que les experts
n‘ont pu déterminer (étourderie? confusion?
mauvaise lecture...?), I'’équipage du KAL 007 a,
selon toute vraisemblance, commis une erreur
de programmation au départ d’Anchorage. Au
lieu d’insérer dans la mémoire du calculateur la
longitude correcte de I'aéroport d’Anchorage,
qui est 149° ouest, il y a introduit 139° ouest.
Cette méprise initiale de 10 degrés, soit d’envi-
ron 548km, va étre reconduite dans tous les
calculs effectués par la centrale tout au long du
vol. Or, par une extraordinaire malchance, cette
distance de 548km correspond pratiquement
aux intervalles qui séparent les différents points
de report situés sur la route que doit normale-
ment emprunter le Boeing. Autrement dit,
compte tenu de I'erreur d’affichage de 10 de-
grés vers l'est, les informations fournies au
pilote automatique — et aussi a I’équipage — par
la centrale a inertie sont toujours en retard de
548 km par rapport & la position qu’occupe réel-
lement I'avion. Ainsi, quand I'équipage estime
étre au point Béthel, I'avion est déja a Nabie;
quand il se croit a Nabie, I'avion est a Nukks, ou
plutét a une centaine de kilomeétres a I'ouest de
Nukks, car la mauvaise donnée introduite au
départ a completement faussé la trajectoire de
I'appareil.

La question qui vient alors a 'esprit est celle-ci:
Comment des pilotes chevronnés ont-ils pu se
laisser abuser aussi longtemps sans s’en ren-
dre compte? Cela est d’autant plus incompré-
hensible que I'une des premiéres choses que
I'on enseigne dans les écoles de pilotage, c’est
a se servir de sa montre! Celle-ci est I'instru-
ment de base de toute navigation. En effet, si
un avion vole a une vitesse donnée, pendant un
laps de temps donné, il parcourt automatique-
ment un nombre de kilomeétres donné, et non la
moitié ou le double. Alors, comment, au bout
d’'une heure trente de vol, temps qu'’il faut ap-
proximativement pour aller d’Anchorage a Na-
bie, I'équipage n’a-t-il pas «tiqué» quand la
centrale a intertie lui a appris qu'il était seule-
ment a Béthel, soit a peu prés a mi-chemin de
Nabie? Simple distraction ou perte de la notion
du temps?

D’autre part, KAL 007, comme la plupart des
long-courriers commerciaux, avait non pas une,
mais trois centrales a intertie. Ce triplement
correspond a une nécessité. En effet, si un
avion ne disposait que de deux centrales, il
serait impossible au cas ou celles-ci fourni-
raient des informations divergentes, de savoir
laguelle fonctionne correctement et laquelle est
en dérangement. La troisieme centrale sert
donc a lever le doute et permet d’isoler le
systéeme défaillant.

Malheureusement, deux précisions nous man-
quent concernant I'utilisation des trois centrales
par I’équipage du Boeing coréen: Comment ces
centrales ont-elles été programmeées, et com-
ment ont-elles été couplées au pilote automati-
que? Sur ces deux points, les responsables des
Korean Airlines sont toujours restés muets, et
Cc’est bien dommage, car les réponses a ces
questions auraient pu éclairer bien des choses.

Sur le mode de programmation des centrales, il
faut savoir en effet que, lors de I'insertion des
données dans la mémoire des calculateurs, on
peut choisir entre deux méthodes: ou bien on
programme séparément les trois centrales, en
répétant chaque fois les mémes opérations; ou
bien on les programme collectivement, en injec-
tant dans 'une d’entre elles les informations de
route, qui sont automatiquement répercutées
sur les deux autres. Si I'on utilise la premiére

méthode, I'erreur de programmation — si erreur
il y a — n’est pas fatalement reconduite sur les
deux autres systemes inertiels. En revanche,
dans le second cas, la contagion de I'erreur est
inéluctable.

Quant au mode de couplage avec le pilote
automatique, il offre également deux possibi-
lités: ou bien on ne couple qu’une seule cen-
trale sur le PA, et les deux autres servent a
contréler les informations de la premiére; ou
bien on couple deux centrales, et I'on isole la
troisieme pour la vérification de route.

Cette seconde solution, dite de «fonctionne-
ment en intermixing», est le plus couramment
employée dans toutes les compagnies aé-
riennes du monde. Elle présente en effet un
avantage idéniable. Si, par exemple, I'une des
deux centrales couplée se déregle ou se détra-
que, l'erreur consécutive a ce désordre sera
«moyennée» par la centrale fonctionnant cor-
rectement.

Tout laisse a penser que les pilotes de KAL 007
n’‘ont pas eu recours a ce double couplage, a
moins qu’ils ne laient fait a partir de deux
centrales simultanément mal programmées,
chose qui, nous I'avons vu, est possible.

Pour sa part, la commission d’enquéte ne re-
tient par cette seconde éventualité. Pour elle,
seule la centrale No1 était couplée au pilote
automatique; les deux autres, bien qu’en
marche, avait été isolées du «circuit actif» de
navigation. Pourquoi ce couplage minimal et
inhabituel? La commission d’enquéte sera trés
discrete sur ce sujet, se bornant a I'accepter
comme hypothése de travail pour la reconstitu-
tion simulée du vol. Dispose-t-elle d’éléments
gu’elle n’a pas voulu livrer? La question, en tout
cas, nous a intrigué et nous a amené a en poser
une autre: et si I'’équipage du KAL 007 n’avait
pas eu d'autre choix que d'utiliser seulement
une centrale?

Une enquéte aux meilleures sources nous a
convaincu du bien-fondé de notre interrogation.
Et nous a conduit a imaginer un scénario qui
n'avait jusqu’ici jamais été envisagé. Bien sir
cette interprétation des faits n’engage que notre
seule responsabilité, mais elle s’appuie sur des
bases sérieuses et recoupe en de nombreux
points celle de la commission d’enquéte. La
Vvoici.

Au départ d’Anchorage, I'équipage de KAL 007
ne dispose en fait que de deux centrales iner-
tielles. La troisiéme, défaillante, a été déposee
pour réparation. C'est assurément un handicap.
Les pilotes le savent: en cas d’informations
divergentes sur les deux centrales, ils ne pour-
ront pas se reporter a la troisieme pour tran-
cher. Mais il se disent aussi que les pannes
sont rares, qu’il est encore plus improbable que
les deux systemes flanchent en méme temps,
et qu’apres tout, pour cette fois, ils peuvent bien
se passer du troisieme. De plus, I'avion a déja
40 minutes de retard, et ce serait gravement
compromettre I'image de marque de la compa-
gnie que d’ajouter un retard supplémentaire
pour cause de réparation ou de remplacement.
Dés lors, il devient logique qu’ils ne couplent
qu’une centrale au pilote automatique et qu’ils
attribuent a la seconde le role habituellement
dévolu a la troisiéme, a savoir le controle de la
route. C’est sans doute a ce moment qu’ils
commettent la double erreur qui va leur étre
fatale. Premiére erreur: au lieu de progammer
les deux centrales séparément, ils les program-
ment collectivement. Deuxiéme erreur: ils se
trompent de 10 degrés dans la longitude d’An-
chorage et, du fait de la programmation collec-
tive, introduisent la mauvaise donnée dans les
deux calculateurs.

L'insertion d’une fausse information a nécessai-
rement d provoquer I'apparition d’un clignote-
ment sur le boitier de commande de la centrale.
Alors, pourquoi I'équipage ne l'a-t-il pas vu?
Peut-étre parce que I'un des pilotes a involon-
tairement appuyé sur la touche qui permet de
I'effacer. Ou bien parce gu'il I'a volontairement
éteint, I'ayant confondu avec le clignotement du
voyant central «instruments» signalé par I'équi-
page précédant (celui qui avait fait le vol New
York—Anchorage), clignotement qui, lui, pouvait
étre tenu pour superflu puisque, comme nous
I'avons vu, il ne correspondait @ aucune panne
sérieuse.

Finalement, quand I'avion décolle, il emporte
avec lui son arrét de mort. Mais, cela, I’équi-
page ne le sait pas. Tout semble parfaitement
normal a bord: les deux centrales fournissent
les mémes informations; aucune raison donc
de se faire le moindre souci. Et pourtant, pen-
dant ce temps, I'avion commence a dévier.
Inexorablement.

Car les pilotes ont négligé la derniére chance
qui s’offrait a eux de corriger leurs précédentes
erreurs. Par exces de confiance, sans doute,
dans la fiabilité de leurs instruments, ils n'ont
pas controlé leur position et leur route a partir
des signaux radioélectriques émis par les ba-
lises de Cairn Mountain et de Béthel. S’ils I'a-
vaient fait, ils se seraient forcément rendus
compte que leurs relevés ne correspondaient
absolument pas avec les indications des deux
centrales «intoxiquées». A ce moment-la en-
core, une simple modification de cap les aurait
ramenés sur la bonne route, et sauveés.

Ainsi, a la classique «lois des ennuis en série»,
tant redoutée des pilotes, selon laquelle une
catastrophe est généralement I'aboutissement
d’une succession d’incidents en eux-mémes
sans gravité, s’est substituée ici une nouvelle
loi, tout aussi funeste: celle des «négligences
en séries».

Nous ne pouvons clore ce dossier sans évo-
quer deux autres sujets qui, durant les se-
maines qui ont suivi la destruction du Boeing
sud-coréen, ont vivement opposé les autorités
américaines et soviétiques.

On se souvient que Moscou avait attribue le
retard de KAL 007 a la nécessité de synchroni-
ser la progression de l'avion avec les passa-
gers du satellite-espion Ferret-D. En fait, aprés
enquéte, il est apparu que le départ avait été
reporté pour une simple raison météorologique.
Les vents de face, habituellement assez vio-
lents dans cette région du Pacifique, étaient ce
jour-la beaucoup plus faibles et, pour arriver a
Séoul a I'heure normalement prévue, I'équi-
page du Boeing avait pris la décision de partir
d’Anchorage avec 40 minutes de retard. Un
malencontreux hasard a voulu que ce nouvel
horaire coincide avec les révolutions du satel-
lite-espion.

Le second sujet de controverse portait sur une
hypothétique erreur d’identification qui aurait
conduit les Soviétiques a abattre le Boeing 747
alors qu'ils pensaient avoir affaire a un RC 135,
c’est-a-dire a une Boeing 707 reconverti pour
I'espionnage électronique. Il est difficile sur ce
point de leur accorder le bénéfice du doute, et
cela pour plusieurs raisons. Tout d’abord, la
vitesse d’évolution d’'une RC 135 est nettement
inférieure a celle d’'un 747, et les controleurs
radar soviétiques avaient la un premier élément
d’identification sans équivoque. Ensuite, si un
ceil non averti peut, de nuit, confondre les deux
appareils, ce n’est certainement pas le cas des
pilotes de chasse russes, parfaitement en-
trainés a distinguer les silhouettes des diffé-
rents avions ameéricains. Enfin, a laltitude a
laquelle évoluait le Boeing 747 coréen (35000
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pieds, soit environ 10000 métres), la visibilité
était tout a fait propice cette nuit-la a une identi-
fication optique. Il y avait méme clair de lune. Le
pilote du SU-15 soviétique avait donc la possi-
bilité, en se plagant au-dessus du 747, de re-
connaitre I'appareil a la position de ses réac-
teurs, beaucoup plus en retrait sous les ailes
que ceux d'un 707 (voir dessins ci-dessus).
D’autre part, en se positionnant dans le prolon-
gement de I'axe Lune—Boeing 747 il ne pouvait
pas manquer de voir la bosse caractéristique
que forme le cockpit a I'avant du jumbo jet,
bosse qui n’existe pas sur le 707.

En revanche, I'argument souvent invoqué, se-
lon lequel les dimensions et le volume tres
différents des deux appareils auraient da servir
de critére au pilote soviétique, n’est pas rece-
vable: en effet, de nuit, et sans échelle de
référence, il est impossible de juger de la taille
réelle d’un avion.

Finalement, la seule certitude que I'on ait au
milieu de tant d’hypothéses, de supputations et
de présomptions, c’est qu’un avion civil, vrai-
semblement égaré par excés de confiance et
manque de rigueur, a été froidement abattu
avec ses 269 passagers pour cause d’espion-
nage. Les circonstances, il est vrai, prétaient a
cette accusation, mais elles n’excusent pas le
crime: rien n’empéchait en effet les Soviétiques
d’intercepter I'appareil et de le conduire jusqu’a
la base la plus proche pour en inspecter les
moindres recoins. Une hiérarchie militaire plus
prompte a faire un exemple qu’a faire la preuve
de ses imputations, en a décidé autrement.

Il faut cependant rappeler que, si la destruction
du Boeing coréen constitue la plus horrible
«bavure» commise par des militaires a I'encon-
tre d’appareils civils, elle n’est malheureuse-
ment pas la seule.

® Le 29 aolt 1952, un appareil d’Air France
effectuant la liaison Francfort-Berlin était atta-
qué par des chasseurs soviétiques, alors méme
que le commandant de bord venait de vérifier
qu’il se trouvait bien dans le couloir aérien
autorisé. Pour justifier leur agression, les
Russes prétendirent que l'avion frangais avait
violé I'espace aérien de I’Allemagne de I'Est et
refusé d’obtempérer aux ordres des intercep-
teurs.

® Le 23 juillet 1954, a 15km a I'est du couloir
aérien de I'lle de Hai-Nan (Golfe du Tonkin), le

vol régulier Bangkok—Hongkong était abattu
sans sommation par des chasseurs de la répu-
blique populaire de Chine. Pékin devait recon-
naitre par la suite qu’il y avait eu erreur d’identi-
fication.

® Le 27 juillet 1955 I'avion d’El Al reliant Lon-
dres a Tel-Aviv, via Paris, Vienne et Istambul,
était abattu par des chasseurs bulgares. Pour
Sofia, I'appareil isralien avait violé I'espace
aérien national et, au lieu de se soumettre aux
ordres d’atterrissage, cherchait a fuir. Plus tard,
le gouvernement bulgare admettra avoir agi
hativement et ne pas avoir épuisé toutes les
procédures normales pour contraindre l'avion a
changer de direction.

® Le 21 février 1974 un Boeing libyen assurant
la liaison Tripoli-Le Caire était a son tour abattu
par la chasse israélienne au-dessus du désert
du Sinai. Tel-Aviv déclara que l'avion avait
pénétré de 18 km a l'intérieur des territoires
occupés par ses troupes, et qu'il n'avait pas
tenu compte des avertissements répétés qui lui
avaient été adressés. Lenregistreur de vol
révéla I'absence d’avertissements et I'attaque
au moment précis ou le commandant de bord
libyen, conscient de son erreur, entrait en com-
munication avec les contréleurs égyptiens.

® Enfin, le 20 avril 1978, un Boeing 707 des
Corean Airlines, reliant Paris a Séoul, via An-
chorage, était attaqué par de chasseurs soviéti-
ques alors qu'’ils survolait une zone interdite.
L'appareil, bien qu'endommagé par des tirs de
mitrailleuses, parvint a se poser en catastrophe
surun lac gelé.

KAL 007, lui, n’a pas eu cette chance!

En guise d’épilogne, signalons encore deux
faits, bien minimes en comparaison du massa-
cre de 269 personnes, mais néanmoins révéla-
teurs. Le premier allie I'imprudence au grotes-
que: le pilote du SU-15 qui a réalisé I’«exploit»
d’abattre a bout portant et comme a la parade
un mastodonte incapable de la moindre dé-
fense a été décoré et présenté a la télévision
comme un héros national.

Le second fait ajoute une énigme supplémen-
taire a une affaire qui en comporte déja beau-
coup: il s’agit du suicide, le mois de mai dernier,
du général Semyon Romanov, chef d’état-ma-
jor de la défense antiaérienne soviétique et
adjoint a ce poste du maréchal Koldounov. Ce
suicide révéle-t-il un remord tardif ou est-il la

conséquence d’un désaveu? La seconde hypo-
thése parait la plus pausible.

Le 18 septembre 1983, en effet, soit moins de
trois semaines apres la destruction du Boeing,
la «Pravda» publiait un curieux article ou poin-
taient quelques critiques d’ordre général a I'en-
contre des militaires. L'auteur en était le rédac-
teur en chef du journal, Victor Afasaniev, par
ailleurs membre du Comité central du PC sovié-
tique et familier du premier secrétaire général
de I'’époque, Youri Andropov. Pas de doute
possible: sous sa plume, c’était le pouvoir politi-
que qui exprimait son mécontentement a I'é-
gard des militaires. Ce qui, en revanche, n’était
pas clair, c’étaient les raisons qui motivaient ce
mécontentement. Le Kremlin leur reprochait-il
d’avoir abattu un avion de ligne, ou bien de ne
pas l'avoir détecté suffisamment t6t?

Outre que I'on imagine mal les dirigeants sovié-
tigues faire preuve d'un soudain repentir et
dégager leur responsabilité en imputant aux
militaires la mort de 269 civils, la suite des
événements devaient apporter quelques éclair-
cissements. En effet, fin septembre et début
octobre, plusieurs officiers supérieurs occupant
un poste de commandement en Extréme Orient
furent démis de leurs fonctions «pour n’avoir
pas réussi a localiser le Boeing sud-coréen».
L’avion, souvenons-nous, avait pu survoler
pendant plus de deux heures l'une des zones
les plus sensibles du dispositif militaire soviéti-
que sans étre le moins du monde inquiété.
Selon des sources officielles russes, on ap-
prendra méme plus tard que «deux des trois
centres de détection radar installés sur la pé-
ninsule du Kamtchatka ne fonctionnaient pas».
C’est donc I'incompétence, voire I'incurie, des
services d’alerte qui était fustigée.

Au printemps dernier, la hache s’abattait au
sommet de la hiérarchie: le général Semyon
Romanov était muté du commandement central
de la défense antiaérienne au poste honorifique
de représentant des forces du Pacte de Varso-
vie aupres de I’Allemagne de I'Est. Il sera aper-
Gu pour la derniere fois le 4 mai a Berlin-Est,
lors de la remise de ses lettres de créance au
chef de la RDA Erich Honecker. Quelques jours
plus tard, on apprendra son suicide a I'age de
62 ans. Sans plus de précisions. Leffroyable
plongée du KAL 007 dans la mer du Japon
venait de faire sa 270e victime! (Fin)

AFTT INFORMATIONS REGIONALES

Assemblée des délégués

Les 15 et 16 avril les Blitz cantonaux de I'AFTT

étaint convoqués par la section Schaffhouse

qui fétait son 60éme anniversaire dans la petite

ville de Stein am Rhin, joyau d’architecture sur

le Rhin. Laccueil était parfait: I’h6tel choisi de

classe épale a son service, menu, ambiance

cadeaux du meilleur godt.

La séance des présidents a permis au comité

central d’informer de la vie courante de notre

association.

— cours central SE430 en automne 89 et prin-
temps 90

— Introduction de la SE430 dans le réseau de
base et les problémes d’antenne.

— Frais du Journal PIONIER

Dimanche I'assemblée des délégués se dérou-

lait sans histoires en présence de nombreux

invités parmi lesquels notre chef d’arme et la

remplagante du chef d’arme des SFA.

Comme a [l'accoutumé notre camarade

Schurch contribua a la compréhension des dé-
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bats par les traductions en langues des mino-
rités.

Saluons les meéritant
Valais-Chablais, Ticino.

récipiendaires latins:

La prochaine assemblée des délégués sera
organisée a Appenzell le 6 mai 1990; en 1991
c’est la ville de Berne qui nous invitera dans le
cadre des festivités du 800e anniversaire; en
1992 Uzwil nous accueillera pour son 50e anni-
versaire.
Le Divisionnaire Biedermann, a la fin de la
manifestation, se félicite de I'introduction de la
SE-430 dans les sections AFTT ainsi que de la
communication qui existe avec les sections la-
tines.

Philippe Vallotton

Section Valais-Chablais

Nous rappelons a nos membres de la section
Valais-Chablais qu'ils sont conviés les 20 et

21 mai a un exercice de section combiné avec
les jeunes des cours radio prémilitaires. De plus
amples renseignements ont été fournis.

Nous rappelons également qu'un stamm est
organisé chaque deuxieme mercredi du mois.
Alors, a vos agendas pour ne pas manquer ces
rendez-vous!

Section (du-bout-du-lac)
de Genéve

Agenda

La saison 1989 commence a prendre forme.
Sortez votre agenda et notez ces quelques
reperes:

Les 10km de Genéve se dérouleront le samedi
20 mai. C’est une course pédestre et nous ne
connaissons pas encore le cahier des charges.
Il est vraisemblable que nous aurons un service



	L'énigme du KAL 007 [suite et fin]

