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TECHNIQUE DE COMMUNICATION

Renaud de la Taille

L'enigme du KAL 007 (V)
Tout au long des articles parus precedemment, nous avons etudie les multiples facettes de
la tragedie qui ont conduit ä la destruction d'un Boeing 747 sud-coreen par I'aviation
sovietique:

Les retards, les petites pannes ä bord, la presence dans la region d'avions d'espionnage,
l'activite de satellites, un essai sovietique prevu.
L'article ci-dessous indique qui en URSS a pris la decision de la destruction. II decrit le
fonctionnement d'une centrale ä inertie et l'hypothese d'une erreur de programmation ayant
conduit ä la route erronee de I'avion. (Ph. Vallotton, Pionnier)

Copyrights ä Excelsior Publications SA Paris.

En ce cas, qui, ä Moscou, a pris la sinistre
decision? On ne peut formellement affirmer que
ce soit le chef d'etat-major de l'armee de I'air, le
marechal Koutakhov, car, pour ce type coincident,

qui laisse toujours planer la menace d'une
agression, les chaines de transmission sont
allegees au maximum, et le chef d'etat-major
de l'armee de I'air a fort bien pu etre «court-
circuite» Reste alors deux possibilites ou bien
la decision a ete prise ä I'echelon du comman-
dement central de la defense antiaerienne
(PVO Strany), lequel est place sous les ordres
du marechal d'aviation Alexander Koldounov et
de son adjoint le general Semyon Romanov, ou
bien eile emane du sommet meme de la Hierarchie

militaire sovietique, c'est-a-dire soit du
chef d'etat-major general des armees, le marechal

Ogarkov, egalement premier vice-mimstre
de la Defense, soit de l'un de ses trois adjoints,
les marechaux Varenikov, Gribkov et Akro-
meev, soit de l'un de leurs cinq assistants, qui
assurent ä tour de röle la permanence au com-
mandement central des operations du grand
quartier general de Moscou En definitive, c'est
sans doute de l'un de ces onze hauts digni-
taires de l'armee qu'est parti I'ordre d'abattre
I'avion de ligne sud-coreen (Lorsque le 6 sep-
tembre dernier, le marechal Ogarkov a ete de-
mis de ses fonctions, certains commentateurs
ont voulu voir dans ce hmogeage une sanction
tardive ä la destruction du Boeing coreen Mais
outre que cette hypothese parait bien hasar-
deuse, elle ne prouve nullement que le chef
d'etat-major general des armees ait ete le seul
responsable de cet acte barbare' il a tres bien

pu couvrir ses subordonnes sans avoir ete lui-

meme 1'initiateurde I'ordre.)
Quoi qu'il en soit, l'identite du coupable ne
change rien au cirme A quelque echelon

qu'elle ait ete decidee, la sanction demeure
monstrueusement demesuree au regard de l'in-
fraction commise D'autant qu'aujourd'hui la

commission internationale d'enquete, se
fondant sur une reconstitution du vol par simulation,

croit pouvoir conclure que 1'infraction en

question resultait d'une simple erreur humaine!
C'est cette conclusion que nous allons mainte-
nant examiner

Examen critique de la these
de I'erreur humaine

L'erreur humaine ayant porte, au dire des
experts, sur la programmation des centrales iner-
tielles (dessin ci-contre), voyons d'abord
comment fonctionnent ces centrales et ä quoi elles
servent L'inertie est la propriete qu'a un corps
de s'opposer ä une modification de son etat de

vitesse C'est en vertu de l'inertie, par exemple,
que I'on est entraine vers I'arriere d'un vehicule
qui demarre. Plus le vehicule part vite, plus le

deplacement vers I'arriere est grand La me-
sure de ce deplacement peut done donner la
valeur de I'acceleration Connaissant la valeur
de l'acceleration et le temps pendant lequel elle
est subie, on peut calculer la variation de
vitesse du vehicule Enfin, partant de la valeur de
la vitesse ä chaque instant, on peut en deduire
la distance parcourue depuis le depart Ce sont
lä les principes essentiels d'une centrale ä
inertie
Au cours de ses differentes evolutions, un avion
se deplace dans un espace ä trois dimensions
(longitudinalement en croisiere, lateralement en

virage et verticalement en montee ou en des-
cente) II subit done des accelerations dans ces
trois dimensions Toutefois, dans la pratique,
on fait I'economie de l'acceleration verticale,
car elle peut se repartir dans les deux autres
dimensions Voila pourquoi une centrale a inertie

ne comporte que deux accelerometres, l'un
dirige selon I'axe nord-sud, I'autre selon I'axe
est-ouest. Quelle que soit la direction de I'avion,
son acceleration totale sera toujours une com-
posante des accelerations constatees sur cha-
cun de ces deux axes.
II existe plusteurs types d'accelerometres, mais
qui tous sont congus selon le meme schema,
lorsque survient une acceleration, une petite
masselotte ou un pendule glisse ou se deplace
dans le sens oppose au deplacement du mobile

En cas de deceleration, c'est evidemment
le mouvement contraire qui se produit Pour
plus de precision dans la mesure de l'acceleration,

les centrales inertielles utilisent une
application differente du meme principe le pendule,
au lieu de bouger, est maintenu dans une position

fixe par un champ magnetique La
puissance de ce champ est variable, mais a tout
moment sa valeur est egale ä la valeur de la
force d'inertie dont le pendule est le siege II

sutfit done de mesurer la quantite d'electricite
necessaire ä l'etablissement du champ magnetique

compensateur pour determiner la valeur
de l'acceleration de I'avion On obtient par ce
procede des accelerometres de tres grande
sensibilite, capables de detecter des accelerations

cent mille fois plus faibles que l'acceleration

de la pesanteur.
Encore faut-il, pour pouvoir exploiter de fagon
utile les informations fournies par les deux
accelerometres d'une centrale inertielle, que ces
deux modules conservent en permanence leurs
orientations initiales nord-sud et est-ouest.
Pour cela, lis sont places sur une plate-forme
stabilisee, dont la position, contrölee par trois

gyroscopes, est independante ä la fois des
modifications d'altitude de I'avion et de ses

changements de direction Cette plate-forme
stabilisee, appelee en aviation «plate-forme de

Schuler», peut etre comparee ä un plateau que
I'on s'efforcerait de maintenir constamment
tangent en son centre ä la surface de la terre,
tandis que l'un de ses axes serait continuelle-
ment Oriente vers le nord, et I'autre vers I'est.
La Terre etant 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 ä la
surface de la Terre, faut-il ä chaque instant en

corriger I'inclinaison Un dispositif mecanique
est charge de cette tache1 il fait tourner la plate-
forme proportionnellement ä la distance angu-
laire parcourue par I'avion Si, par exemple, un

avion se deplace de 30° en longitude le long de

I'equateur, le dispositif «erecteur» fera egalement

accomplir ä la plate-forme une rotation
progressive de 30°
Ainsi, la bonne orientation des accelerometres
etant en permanence assuree, le calculateur de
la centrale inertielle pourra, ä partir des me-
sures d'acceleration, et en effectuant les operations

d'integration mentionnees plus haut, four-
nir les donnees de vol indispensables, soit ä

I'equipage, soit au pilote automatique, si ce
dernier est branche sur le Systeme inertiel
Variation de latitude, variation de longitude, position

de I'avion par rapport au point de depart,
vitesse de I'appareil, angle que fait sa trajec-
toire avec la direction du nord magnetique,
derive due au vent, direction de ce vent, etc.,
seront perpetuellement reactualises, 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 radioelectrique venant du
sol. Toutefois, en raison du phenomene de

precession (mouvement de rotation autour d'un
axe fixe de I'axe d'un gyroscope), qui affecte la

stabilite des gyroscopes, il faut periodiquement
corriger le Systeme en cours de vol Ces corrections

sont faites soit ä partir de reperes visuels
dont la position est connue avec une grande
exactitude, soit par recoupement avec des
informations en provenance d'aides radio-
electriques.
Les differentes manipulations auxquelles un

equipage doit proceder pour la mise en route
d'une centrale ä inertie sont les suivantes
• amener I'avion en un point determine de
l'aire de trafic de l'aeroport de depart, point dont
les coordonnees sont connues avec une tres
grande precision,
• «aligner» la centrale, c'est-ä-dire lancer les

gyroscopes, mettre la plate-forme ä I'horizon-
tale et orienter correctement les axes des
accelerometres

• introduire dans la memoire du calculateur,
grace aux touches du boitier de commande, les
coordonnees du point de depart, puis Celles des
differents points de report prevus sur le plan de
vol.
Les centrales ä inertie, en facilitant la navigation,

en la rendant automatique et precise, et en
l'affranchissant de toute servitude exterieure,
sont devenues des equipements indispensables

ä l'aeronautique actuelle, et en particular
aux long-courriers Pour avoir une idee de leur

precision, il faut savoir que, pour un trajet de 8

heures (correspondant ä un parcours d'environ
7000km), I'erreur radiale moyenne, c'est-ä-dire
l'ecart ä I'arrivee, se situe entre 3,5 et 18km
On est loin des 500 km de derive du-Boeing des
Korean Airlines1
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Alors, que s'est-il passe? 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 determiner (etourderie? confusion?
mauvaise lecture I'equipage du KAL 007 a,
selon toute vraisemblance, commis une erreur
de programmation au depart d'Anchorage Au
lieu d'inserer dans la memoire du calculateur la

longitude correcte de I'aeroport d'Anchorage,
qui est 149° ouest, il y a introduit 139° ouest
Cette meprise initiale de 10 degres, soit d'envi-
ron 548 km, va etre reconduite dans tous les
calculs effectues par la centrale tout au long du
vol Or, par une extraordinaire malchance, cette
distance de 548 km correspond pratiquement
aux intervalles qui separent les differents points
de report situes sur la route que doit normale-
ment emprunter le Boeing Autrement dit,
compte tenu de l'erreur d'affichage de 10

degres vers I'est, les informations fournies au
pilote automatique - et aussi a I'equipage - par
la centrale a inertie sont toujours en retard de
548 km par rapport a la position qu'occupe reel-
lement I'avion Ainsi, quand I'equipage estime
etre au point Bethel, I'avion est deja a Nabie,
quand il se croit a Nabie, I'avion est a Nukks, ou
plutöt a une centaine de kilometres a l'ouest de
Nukks, car la mauvaise donnee introduite au

depart a completement fausse la trajectoire de
I'appareil
La question qui vient alors a I'esprit est celle-ci
Comment des pilotes chevronnes ont-ils pu se
laisser abuser aussi longtemps sans s'en ren-
dre compte? Cela est d'autant plus incomprehensible

que l'une des premieres choses que
I'on enseigne dans les ecoles de pilotage, c'est
a se servir de sa montre' Celle-ci est l'instru-
ment de base de toute navigation En effet, si

un avion vole a une Vitesse donnee, pendant un
laps de temps donne, il parcourt automatique-
ment un nombre de kilometres donne, et non la

moitie ou le double Alors, comment, au bout
d'une heure trente de vol, temps qu'il taut ap-
proximativement pour aller d'Anchorage a Nable,

I'equipage n'a-t-il pas «tique» quand la
centrale a intertie lui a appris qu'il etait seule-
ment a Bethel, soit a peu pres a mi-chemin de
Nabie? Simple distraction ou perle 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 necessite 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
laquelle fonctionne correctement et laquelle est
en derangement La troisieme centrale serf
done a lever le doute et permet d'isoler le

Systeme defaillant
Malheureusement, deux precisions nous man-
quent concernant I'utilisation des trois centrales
par I'equipage du Boeing coreen Comment ces
centrales ont-elles ete programmees, et comment

ont-elles ete couplees au pilote automatique?

Sur ces deux points, les responsables des
Korean Airlines sont toujours restes muets, et
c'est bien dommage, car les reponses a ces
questions auraient pu eclairer bien des choses
Sur le mode de programmation des centrales, il

faut savoir en effet que, lors de 1'insertion des
donnees dans la memoire des calculateurs, on
peut choisir entre deux methodes ou bien on
programme separement les trois centrales, en
repetant chaque fois les memes operations, ou
bien on les programme collectivement, en injec-
tant dans I'une d'entre elles les informations de
route, qui sont automatiquement repercutees
sur les deux autres Si I'on utilise la premiere

methode, l'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 l'erreur est
ineluctable
Quant au mode de couplage avec le pilote
automatique, il offre egalement deux possibi-
lites ou bien on ne couple qu'une seule
centrale sur le PA, et les deux autres servent a
contröler les informations de la premiere, ou
bien on couple deux centrales, et I'on isole la

troisieme pour la verification de route
Cette seconde solution, dite de «fonctionnement

en intermixing», est le plus couramment
employee dans toutes les compagnies ae-
riennes du monde Elle presente en effet un
avantage ideniable Si, par exemple, I'une des
deux centrales couplee se deregle ou se detra-
que, l'erreur consecutive a ce desordre sera
«moyennee» par la centrale fonctionnant
correctement

Tout laisse a penser que les pilotes de KAL 007
n'ont pas eu recours a ce double couplage, a

moms qu'ils ne I'aient fait a partir de deux
centrales simultanement mal programmees,
chose qui, nous I'avons vu, est possible
Pour sa part, la commission d'enquete ne re-
tient par cette seconde eventualite Pour eile,
seule la centrale No1 etait couplee au pilote
automatique, les deux autres, bien qu'en
marche, avait ete isolees du «circuit actif» de

navigation Pourquoi ce couplage minimal et
inhabituel? La commission d'enquete sera tres
discrete sur ce sujet, se bornant a I'accepter
comme hypothese de travail pour la reconstitu-
tion simulee du vol Dispose-t-elle d'elements
qu'elle n'a pas voulu livrer? La question, en tout
cas, nous a intrigue et nous a amene a en poser
une autre et si I'equipage du KAL 007 n'avait

pas eu d'autre choix que d'utiliser seulement
une centrale?

Une enquete aux meilleures sources nous a

convaincu du bien-fonde de notre interrogation
Et nous a conduit a imaginer un scenario qui
n'avait jusqu'ici jamais ete envisage Bien sür
cette interpretation des faits n'engage que notre
seule responsabilite, mais eile s'appuie sur des
bases serieuses et recoupe en de nombreux
points celle de la commission d'enquete La

voici
Au depart d'Anchorage, I'equipage de KAL 007
ne dispose en fait que de deux centrales iner-
tielles La troisieme, defaillante, a ete deposee
pour reparation C'est assurement un handicap
Les pilotes le savent en cas d'informations
divergentes sur les deux centrales, lis 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 meme temps,
et qu'apres tout, pour cette fois, lis peuvent bien

se passer du troisieme De plus, I'avion a dejä
40 minutes de retard, et ce serait gravement
compromettre l'image de marque de la compa-
gnie que d'ajouter un retard supplementaire

pour cause de reparation ou de remplacement
Des lors, il devient logique qu'ils ne couplent
qu'une centrale au pilote automatique et qu'ils
attribuent a la seconde le role habituellement
devolu a la troisieme, a savoir le contröle de la

route C'est sans doute a ce moment qu'ils
commettent la double erreur qui va leur etre

fatale Premiere erreur au lieu de progammer
les deux centrales separement, lis les program-
ment collectivement Deuxieme erreur lis se

trompent de 10 degres dans la longitude
d'Anchorage et, du fait de la programmation collective,

introduisent la mauvaise donnee dans les

deux calculateurs

L'insertion d'une fausse information a necessai-
rement du provoquer I'apparition d'un denotement

sur le boitier de commande de la centrale
Alors, pourquoi I'equipage ne l'a-t-il pas vu?
Peut-etre parce que l'un des pilotes a involon-
tairement appuye sur la touche qui permet de
I'effacer Ou bien parce qu'il I'a volontairement
eteint, I'ayant confondu avec le chgnotement du

voyant central «instruments» Signale par I'equipage

precedant (celui qui avait fait le vol New
York-Anchorage), denotement qui, lui, pouvait
etre tenu pour superflu puisque, comme nous
I'avons vu, il ne correspondait a aucune panne
serieuse
Finalement, quand I'avion decolle, il empörte
avec lui son arret de mort Mais, cela, I'equipage

ne le sait pas Tout semble parfaitement
normal a bord les deux centrales fournissent
les memes informations, aucune raison done
de se faire le moindre souci Et pourtant,
pendant ce temps, I'avion commence a devier
Inexorablement
Car les pilotes ont neglige la derniere chance
qui s'offrait a eux de corriger leurs precedentes
erreurs Par exces de confiance, sans doute,
dans la fiabilite de leurs instruments, lis n'ont

pas contröle leur position et leur route a partir
des signaux radioelectriques emis par les
ballses de Cairn Mountain et de Bethel S'ils I'a-
vaient fait, lis se seraient forcement rendus
compte que leurs releves ne correspondaient
absolument pas avec les indications des deux
centrales «intoxiquees» A ce moment-la
encore, une simple modification de cap les aurait
ramenes sur la bonne route, et sauves
Ainsi, a la classique «lois des ennuis en serie»,
tant redoutee des pilotes, selon laquelle une
catastrophe est generalement I'aboutissement
d'une succession d'incidents en eux-memes
sans gravite, s'est substituee ici une nouvelle
loi, tout aussi funeste celle des «negligences
en series»
Nous ne pouvons clore ce dossier sans evo-
quer deux autres sujets qui, durant les se-
maines qui ont suivi la destruction du Boeing
sud-coreen, ont vivement oppose les autorites
americaines et sovietiques
On se souvient que Moscou avait attribue le
retard de KAL 007 a la necessite de synchroniser

la progression de I'avion avec les passagers

du satellite-espion Ferret-D En fait, apres
enquete, il est apparu que le depart avait ete
reporte pour une simple raison meteorologique
Les vents de face, habituellement assez vio-
lents dans cette region du Pacifique, etaient ce
jour-la beaucoup plus faibles et, pour arriver a
Seoul a I'heure normalement prevue, I'equipage

du Boeing avait pris la decision de partir
d'Anchorage avec 40 minutes de retard Un
malencontreux hasard a voulu que ce nouvel
horaire coincide avec les revolutions du satel-
lite-espion
Le second sujet de controverse portait sur une
hypothetique erreur d'identification qui aurait
conduit les Sovietiques a abattre le Boeing 747
alors qu'ils pensaient avoir affaire a un RC 135,
e'est-a-dire a une Boeing 707 reconverti pour
I'espionnage electromque II est difficile sur ce
point de leur accorder le benefice du doute, et
cela pour plusieurs raisons Tout d'abord, la
Vitesse d'evolution d'une RC 135 est nettement
inferieure a celle d'un 747, et les contröleurs
radar sovietiques avaient la un premier element
d'identification sans equivoque 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-
traines a distinguer les silhouettes des differents

avions americains Enfin, a I'altitude a
laquelle evoluait le Boeing 747 coreen (35 000
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pieds, soit environ 10000 metres), la visibility
etait tout ä fait propice cette nuit-lä ä une
identification optique. II y avait meme clair de lune. Le
pilote du SU-15 sovietique avait done la possibility,

en se plagant au-dessus du 747, de re-
connaitre l'appareil ä la position de ses reac-
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 caracteristique
que forme le cockpit ä l'avant du jumbo jet,
bosse qui n'existe pas sur le 707.

En revanche, l'argument souvent invoque, Selon

lequel les dimensions et le volume tres
differents des deux appareils auraient du servir
de entere au pilote sovietique, n'est pas rece-
vable: en effet, de nuit, et sans echelle de
reference, il est impossible de juger de la taille
reelle d'un avion
Finalement, la seule certitude que Ton ait au
milieu de tant d'hypotheses, de supputations et
de presomptions, e'est qu'un avion civil, vrai-
semblement egare par exces de confiance et

manque de rigueur, a ete froidement abattu
avec ses 269 passagers pour cause d'espion-
nage Les circonstances, il est vrai, pretaient ä
cette accusation, mais elles n'excusent pas le

crime: rien n'empechait en effet les Sovietiques
d'intercepter l'appareil et de le conduire jusqu'ä
la base la plus proche pour en inspecter les
moindres recoins. Une hierarchie militaire plus
prompte ä faire un exemple qu'ä faire la preuve
de ses imputations, en a decide autrement
II faut cependant rappeler que, si la destruction
du Boeing coreen constitue la plus horrible
«bavure» commise par des militaires ä I'encon-
tre d'appareils civils, eile n'est malheureuse-
ment pas la seule.
• Le 29 aoüt 1952, un appareil d'Air France
effectuant la liaison Francfort-Berlin etait atta-
que par des chasseurs sovietiques, alors meme
que le commandant de bord venait de verifier
qu'il se trouvait bien dans le couloir aerien
autorise Pour justifier leur agression, les
Russes pretendirent que I'avion frangais avait
viole I'espace aerien de l'Allemagne de l'Est et
refuse d'obtemperer aux ordres des intercep-
teurs
• Le 23 juillet 1954, ä 15 km ä l'est du couloir
aerien de nie de Hai-Nan (Golfe du Tonkin), le

vol regulier Bangkok-Hongkong etait abattu
sans sommation par des chasseurs de la repu-
blique populaire de Chine. Pekin devait recon-
naitre par la suite qu'il y avait eu erreur d'identification

• Le 27 juillet 1955 I'avion d'EI AI reliant Lon-
dres ä Tel-Aviv, via Paris, Vienne et Istambul,
etait abattu par des chasseurs bulgares Pour
Sofia, l'appareil isralien avait viole I'espace
aerien national et, au lieu de se soumettre aux
ordres d'atterrissage, cherchait ä fuir Plus tard,
le gouvernement bulgare admettra avoir agi
hätivement et ne pas avoir epuise toutes les
procedures normales pour contraindre I'avion ä

changer de direction
• Le 21 fevrier 1974 un Boeing libyen assurant
la liaison Tripoli—Le Caire etait ä son tour abattu
par la chasse israelienne au-dessus du desert
du Sinai Tel-Aviv declara que I'avion avait
penetre de 18 km a l'interieur des territoires
occupes par ses troupes, et qu'il n'avait pas
tenu compte des avertissements repetes qui lui
avaient ete adresses. L'enregistreur de vol
revela I'absence d'avertissements et I'attaque
au moment precis oil le commandant de bord
libyen, conscient de son erreur, entrait en
communication avec les contröleurs egyptiens.
• Enfin, le 20 avril 1978, un Boeing 707 des
Corean Airlines, reliant Paris ä Seoul, via
Anchorage, etait attaque par de chasseurs sovietiques

alors qu'ils survolait une zone interdite
L'appareil, bien qu'endommage par des tirs de
mitrailleuses, parvint ä se poser en catastrophe
surunlacgele.
KAL 007, lui, n'a pas eu cette chance!
En guise d'epilogne, signalons encore deux
faits, bien minimes en comparaison du massacre

de 269 personnes, mais neanmoins revela-
teurs Le premier allie I'imprudence au grotesque

le pilote du SU-15 qui a realise l'«exploit»
d'abattre a bout portant et comme ä la parade
un mastodonte incapable de la moindre
defense a ete decore et presente a la television
comme un heros national.
Le second fait ajoute une enigme supplemen-
taire a une affaire qui en comporte dejä beau-

coup' il s'agit du suicide, le mois de mai dernier,
du general Semyon Romanov, chef d'etat-ma-
jor de la defense antiaerienne sovietique et

adjoint ä ce poste du marechal Koldounov Ce
suicide revele-t-il un remord tardif ou est-il la

consequence d'un desaveu? La seconde hypo-
these parait la plus pausible
Le 18 septembre 1983, en effet, soit moms de
trois semaines apres la destruction du Boeing,
la «Pravda» publiait un curieux article ou poin-
taient quelques critiques d'ordre general ä
rencontre des militaires. L'auteur en etait le redac-
teur en chef du journal, Victor Afasaniev, par
ailleurs membre du Comite central du PC sovietique

et familier du premier secretaire general
de I'epoque, Youri Andropov Pas de doute
possible: sous sa plume, c'etait le pouvoir politique

qui exprimait son mecontentement ä I'e-
gard des militaires. Ce qui, en revanche, n'etait
pas clair, c'etaient les raisons qui motivaient ce
mecontentement. Le Kremlin leur reprochait-il
d'avoir abattu un avion de ligne, ou bien de ne
pas I'avoir detecte suffisamment tot?
Outre que I'on imagine mal les dirigeants
sovietiques faire preuve d'un soudain repentir et
degager leur responsable en imputant aux
militaires la mort de 269 civils, la suite des
evenements devaient apporter quelques eclair-
cissements. En effet, fin septembre et debut
octobre, plusieurs officiers superieurs occupant
un poste de commandement en Extreme Orient
furent dentis de leurs fonctions «pour n'avoir
pas reussi ä localiser le Boeing sud-coreen».
L'avion, souvenons-nous, avait pu survoler
pendant plus de deux heures l'une des zones
les plus sensibles du dispositif militaire sovietique

sans etre le moms du monde inquiete
Selon des sources officielles russes, on ap-
prendra meme plus tard que «deux des trois
centres de detection radar installes sur la pe-
ninsule du Kamtchatka ne fonctionnaient pas»
C'est done l'incompetence, voire l'incurie, des
services d 'alerte qui etait fustigee.
Au printemps dernier, la hache s'abattait au
sommet de la hierarchie1 le general Semyon
Romanov etait mute du commandement central
de la defense antiaerienne au poste honorifique
de representant des forces du Pacte de Varso-
vie aupres de l'Allemagne de l'Est. II sera aper-
gu pour la derniere fois le 4 mai ä Berlin-Est,
lors de la remise de ses lettres de creance au
chef de la RDA Erich Honecker Quelques jours
plus tard, on apprendra son suicide ä l'äge de
62 ans. Sans plus de precisions L'effroyable
plongee du KAL 007 dans la mer du Japon
venait de faire sa 270e victime! (Fin)

AFTT INFORMATIONS REGIONALES

Assemblee des delegues

Les 15 et 16 avril les Blitz cantonaux de l'AFTT
etaint convoques par la section Schaffhouse
qui fetait son 60eme anniversaire dans la petite
ville de Stein am Rhin, joyau d'architecture sur
le Rhin. L'accueil etait parfait- l'hötel choisi de
classe epale ä son service, menu, ambiance
cadeaux du meilleur gout.
La seance des presidents a permis au comite
central d'informer de la vie courante de notre
association

- cours central SE430 en automne 89 et
printemps 90

- Introduction de la SE430 dans le reseau de
base et les problemes d'antenne

- Frais du Journal PIONIER
Dimanche l'assemblee des delegues se derou-
lait sans histoires en presence de nombreux
invites parmi lesquels notre chef d'arme et la

remplagante du chef d'arme des SFA
Comme ä I'accoutume notre camarade
Schurch contribua a la comprehension des de-

bats par les traductions en langues des mino-
rites
Saluons les meritant recipiendaires latins1

Valais-Chablais, Ticino.

La prochaine assemblee des delegues sera
organisee ä Appenzell le 6 mai 1990; en 1991

c'est la ville de Berne qui nous invitera dans le
cadre des festivites du 800e anniversaire, en
1992 Uzwil nous accueillera pour son 50e
anniversaire

Le Divisionnaire Biedermann, ä la fin de la
manifestation, se felicite de l'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 convies les 20 et

21 mai ä un exercice de section combine avec
les jeunes des cours radio premilitaires De plus
amples renseignements ont ete fournis
Nous rappelons egalement qu'un stamm est

organise chaque deuxieme mercredi du mois
Alors, ä vos agendas pour ne pas manquer ces
rendez-vous1

Section (du-bout-du-lac)
de Geneve

Agenda

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

Les 10 km de Geneve se derouleront le samedi
20 mai C'est une course pedestre et nous ne

connaissons pas encore le cahier des charges.
II est vraisemblable que nous aurons un service
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