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ARMEES ETRANGERES RPN

Les médecins volants
de la Royal Air Force

par le lieutenant-colonel N.-C. Mason,

ERSCH LO‘SSEN EMDDO

MF 4&2 I/fﬁg

de I'Institut de médecine de I’air de la Royal Air Force

Que I'on imagine un lieu de travail ol la
tempeérature peut passer rapidement du
glacial au torride, ol régne un tel bruit que
des oreilles non protégées risqueraient
d'étre lésées, ou la raréfaction de lair
méme peut rendre la respiration difficile, et
I'on aura une idée des problémes que doit
affronter I'équipage d'un avion de combat.

Comme si tout cela ne suffisait pas, les
manceuvres de |'appareil soumettent
I"'équipage a des forces de gravitation telles
que leur corps leur parait lourd comme du
plomb et qu’il peut s’ensuivre pour eux des
troubles de la vue et de la respiration. Et
n‘oublions pas que, malgré toutes ces dif-
ficultés, I"équipage doit &tre constamment
sur le qui-vive, controlant avec précision un
engin colteux et sophistiqué, doté de sys-
temes de navigation et d'armements fort
complexes.

Permettre aux équipages de remplir leur
difficile mission en toute sécurité et avec le
maximum d’efficacité en dépit d'un envi-
ronnement hostile, telle est la tache qui
incombe a I'Institut de médecine de Iair de
la Royal Air Force (Royal Air Force Institute
of Aviation Medicine), situé a Farnborough,
dans le sud de I'Angleterre. Siége égale-
ment de I'Institut royal de I'aviation (Royal
Aircraft Establishment), Farnborough est
connu pour étre «le berceau de |'aviation
anglaise» et a été le lieu du premier vol
mMmeécanique habité jamais effectué en
Grande-Bretagne.

Militaires et civils

L'institut est un établissement de la Royal
Air Force et son personnel de recherche se
Compose essentiellement de médecins, de
Physiologues et de psychologues, tant mi-
litaires que civils. Leurs outils de travail sont
extrémement intéressants, carl’'expérience
a@ montré que la meilleure facon d’étudier
les risques du vol et de mettre au point des
Moyens de protection est de recréer en
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laboratoire les diverses tensions qui s’exer-
cent grandeur nature.

C'est le personnel méme de l'institut qui
congoitetconstruitles équipements d’essai
destinés a compléter les études expéri-
mentales. Bien sir, la simulation ne peut
jamais remplacer entierement I'essai en
vol, et c'est pourquoi l'institut a toujours
eu ses propres appareils, pilotés par des
meédecins.

L'appareil actuel est un Hawker Hunter
T7, un biplace a réaction a hautes perfor-
mances. Il possede un équipement spécial
permettant la mesure et |I'enregistrement
des données physiologiques concernant
I"équipage, ainsi que de nombreux facteurs
relatifs au vol et aux conditions dans le
cockpit. La réussite de I'essai en vol de tel
equipement nouveau déja meéticuleuse-
ment testé au sol permet a l'institut d'ac-
corder un véritable «bon a tirer».

Chambres de décompression

Il est apparu trés t6t dans I'histoire de
Iaviation que I'une des principales causes
detension étaitladiminution en altitude de
la pression atmosphérique. En découlent
plusieurs types de problémes: hypoxie
(manque d'oxygene), effets de la dilatation
gazeuse a |'intérieur des organes creux du
corps humain, malaise di a la décompres-
sion (analogue au mal des «caissons» que
connait le plongeur lorsqu’il remonte trop
rapidement a la surface). Afin de reproduire
les faibles pressions que I'on rencontre en
altitude, l'institut utilise diverses chambres
de decompression, c’est-a-dire des com-
partiments en acier d’ou |'air peut étre re-
tiré.

Ces chambres sont de taille et de perfor-
mance variables, la plus petite étant une
capsule monoplace capable d’'une décom-
pression extrémement rapide, telle qu'il
s’en produit lorsqu’un avion de combat
perd le toit de son cockpit en haute altitude;

37



laplus grande peutlogeruncertain nombre
de personnes etd’équipements etconstitue
un véritable laboratoire haute altitude. Le
travail en chambre de décompression est
essentiel au développement des systemes
respiratoires, et depuis quelques années un
nouvel élan a été donné a ces travaux par la
nécessité de mettre au point des systémes
résistant aux armes chimiques.

Il suffit de monter sur un manége pour
fairel'expérience physique, sous une forme
atténuée, d’'un autre type de tension qu‘on
éprouve en avion, a savoir la force de gra-
vitation. Car meilleure est la performance
des appareils, plus sérieux pour le pilote
sont les problémes de gravitation. Pour ses
recherches dans ce domaine, l'institut dis-
pose de I'un des rares centrifugeurs hu-
mains au monde. Le sujet s’assoit dans une
nacelle a I'une des extrémités d'un bras de
18 m pivotant au centre. Lorsqu’on fait
tourner le bras a grande vitesse, la force
centrifuge créée, agissant sur le sujet, pro-
duit les mémes effets gravitationnels qu’un

avion hautes performances. C'est grace au
centrifugeur qu’ont été mis au point des
systéemes protecteurs tels que la combi-
naison pneumatique anti-gravitation.

Le harnais du pilote

La ceinture de sécurité sauve souvent la
vie en cas d'accident de voiture. En avion, le
probléme est encore plus aigu: le harnais
doitnon seulement protéger le pilote en cas
d’accident a faible vitesse, mais également
le maintenir en position correcte lors d'un
vol renversé. Le harnais peut aussi avoir a
maintenir le pilote sur son siége aprés
éjection d’un appareil touché, puis a fonc-
tionner comme harnais de parachute jus-
qu’a l'arrivée au sol. L’'expérimentation ri-
goureuse des harnais a des fins d’efficacite
contre les chocs s’effectue en partie a |I'aide
d’une piste de décélération. Dans ces es-
sais, un mannequin ou un sujet humain
portantun harnais d’essai estinstallé surun
chariot et propulsé le long de la piste, pour

Le centrifugeur humain en action
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se trouver brusquement stoppé par un sys-
teme hydraulique d'arrét.

En cas d'éjection, le pilote peut se re-
trouver dans des environnements extré-
mement différents, de la mer glaciale au
désert bralant. Il doit alors non seulement
faire preuve de présence d’esprit, mais
egalement pouvoir compter sur des véte-
ments et un équipement de survie soigneu-
sement congus. Sa garantie a cet égard
reside dans les inlassables essais auxquels
cesderniersontéteé soumis, principalement
dans les chambres climatiques et les bas-
sins d'immersion que possede l'institut.

La protection de I'équipage pendant et
apres éjection est une chose essentielle,
bien sGr. Mais la meilleure solution de
toutes est encore celle qui consiste a pré-
venir |'accident. Nombre d’accidents étant
imputables a une erreur de I'équipage, I'un

des principaux aspects du travail effectué a
I"institut consiste a rechercher les moyens
d’améliorer |'affichage, les systémes aver-
tisseurs et les contréles a l'intérieur du
cockpit afin de réduire les risques d’erreur.
Iciintervient largement le psychologue, qui
apporte sa connaissance de la maniere
dont 'homme percgoit son environnement,
pense et réagit.

Un travail assidu et souvent pionnier a
permis a I'homme de fonctionner efficace-
mentdans les airsavec un degré de sécurité
et de confort impensable il y a seulement
trente ans. Les progrés constants de
I'aviation ne manqueront pas de poser
des problemes nouveaux, mais la raison
d’étre de l'institut n’est-elle pas de les
résoudre?

N.-C. M.

Les comptes SBS -
des comptes pour
viser juste.

Fe Sociéeté de
i Banque Suisse

Une idée d'avance
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