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Aviation

There I was...
Nous sommes le 12 fevrier 1997. Un jour tout ä fait ordinaire. Mais special quand meme. Mon fils

Tom a aujourd'hui 10 ans. Pour l'occasion, nous lui avons promis de l'amener au restaurant. Je suis en

route vers la SABCA ä Gosselies. II y a une heure de route. Je pense au programme de la journee. Ce

matin, je dois conduire un F-16, le FB 22, ä Florennes. Cet apres-midi, j'assisterai ä une reunion. Elle

traitera du deuxieme F-16 MLU qui se trouve actuellement en check-out et qui doit etre livre la semaine

prochaine. Apres cela, il me faudra absolument partir vers 4 heures, si je veux etre rentre ä temps

pour la fete de mon fils. Apres le briefing du matin, tous mes plans sontchanges. L'ordinateur principal
du F-16 MLU est en panne. II est clair qu'il faudra le remplacer si les delais de livraison doivent etre

respectes. Apres de longues Communications telephoniques avec l'etat-major de la Force aerienne, la

base de Kleine-Brogel et la base de Leeuwarden aux Pays-Bas (lä oü est base le MLU], on decida
finalement d'aller chercher les pieces de rechange aux Pays-Bas avec le FB 22 avant de le ramener ä

Florennes. Le retour vers Gosselies se fera par la route.'

Frank De Winne

Entre-temps, il est dejä 11

heures. Une heure plus tard, je
me trouve sur la piste, pret ä

decoller. Tout se passe bien. Un
peu plus tard. Belga. le contröle

aerien, me donne l'autorisation

de voler en direction de
Leeuwarden. Le temps n'est
pas fantastique. II y a des nua-
ges entre 300 et 35000 pieds,
mais ce n'est pas tres genant
pour un vol de routine. J'en-
clenche le pilote automatique
et voie ä une altitude de 20000
pieds. Pendant ce temps, je re-
calcule pour la Xc fois l'heure ä

laquelle je vais rentrer ce soir.
La fete de mon fils prend in-
contestablement la priorite
numero 1 aujourd'hui. Un peu
plus tard, j'appelle le contröle
aerien neerlandais et je recois
la permission de continuer mon
vol aux Pays-Bas. II me reste
encore 100 miles ä parcourir.

Je voie ä Mach 0.9. Dans un
quart d'heure je serai ä terre.

Soudain, je remarque que la
vitesse de mon appareil augmente.

Je diminue un peu les gaz.
Etrange... Rien ne se passe. Je

place la manette des gaz dans
la position «Ralenti» et ä ma
grande stupefaction, je vois la
temperature de mon moteur
atteindre 850°, tandis que le
regime moteur reste stable ä

environ 80 ä 85% de sa puissance.

Mais ce qui m'inquiete le

plus c'est que, quand je place
la manette des gaz dans sa
position originale, la temperature
descend ä nouveau tandis que
la vitesse continue ä augmenter.

Je voie maintenant ä Mach
0.92. Je ne sais plus quoi penser.

Je n'ai encore jamais vu
une chose pareille. II n'y a

aueune lampe ou voyant qui
indique que quelque chose ne va
pas.

Comme je voie dans les nua-
ges, je suppose que j'ai des

problemes de givre. Je verifie
l'interrupteur de degivrage. II
est sur la position «Auto». Je

decide de ne pas y toucher pour

eviter que des morceaux de

glace ne tombent dans mon
moteur. Je decide alors de prendre

de 1'altitude afin de sortir
des nuages. Je demande
l'autorisation au contröle aerien et me
mets immediatement ä grimper.
Pendant mon ascension, je
constate encore que la temperature

augmente lentement, mais
surement.

Mentalement je repete les
actions ä prendre en cas de
fonctiönnement anormal du moteur.
Je les ai encore executees dans
le simulateur de vol le mois
passe. J'atteins 30000 pieds, je
suis encore dans les nuages. La
temperature avoisine maintenant

les 900°. Je decide qu'il
est grand temps d'entreprendre
quelque chose. II n'y a toujours
rien ä mon tableau de bord qui
m'indique un disfonetionne-
ment. Mais la Situation va vite
changer. Je commence ma
procedure d'urgence, mais la
temperature continue ä grimper et

depasse maintenant les 950°.
Dans les secondes qui suivent,

'Ce texte est repris du magazine Pro Avia (Belgique), N° 5. 1997.
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Aviation

la temperature du moteur se

met ä depasser les 1000°. LEngine

Warning Light s'alllume
et... Bang, un enorme bruit.
Plus aueune hesitation. Je mets
la manette des gaz sur Off.
«Tuut, Tuut? Warn Warn». Me
crie Betty... Comme si je ne
savais pas que j'ai un probleme
serieux.

Je contröle tres vite le bon
fonctiönnement de certains
elements vitaux. Ouf, j'ai ä

nouveau l'electricite. Je me
concentre sur le pilotage de mon
appareil et je constate tres vite
que la plate-forme de navigation

est hors d'usage. So there
I was... Dans les nuages, ä

30000 pieds d'altitude, sans
moteur, sans gyroscope et sans
indicateur de direction. Heureusement,

mon horizon artificiel
fonctionne encore.
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J'appelle directement le
contröle aerien hollandais. Je leur
raconte que je n'ai plus de
moteur. «Engine si Cut», leur dis-
je. Ils me donnent directement
le cap pour la base de Twente,
l'aerodrome le plus proche,
mais le temps est trop mauvais
pour tenter un atterrissage sans
moteur. Je leur demande alors
de me diriger vers un endroit
oü je pourrais m'ejecter sans
danger, avec une procedure
«No Gyro». J'attrape soudain
tres froid dans mon habitacle:
«Big Ben 2, you turn left in-
bound the Ijelmeer». J'estime
que la temperature de l'eau ne
doit pas depasser les 2 ä 3°
degres. Et je ne porte pas de
tenue de protection... Je n'ef-
tectuais en realite qu'une mission

de routine au-dessus de la
terre dont la duree ne devait
exceder une demi-heure.

C'est ä ce moment-lä que je
me suis mis ä realiser que je
n'allais peut-etre pas concretiser

ce qui etait pour moi la

priorite numero un de la journee:

la fete de mon fils. Peut-
etre meme n'allais-je plus rien
concretiser du tout... A moins

que je ne parvienne ä faire
reprendre ce foutu moteur. J'essaie

donc de le faire repartir. Je

me rappelle les parametres ä

avoir pour pouvoir le faire:
250 noeuds. 25000 pieds et un
regime moteur de 25%: je me
concentre sur le pilotage. Mais
quand j'atteins 25000 pieds, je
m'apercois que le regime
moteur n'est plus que de 20%. Je

me trouve donc en dehors du
domaine du redemarrage. Je

decide alors de continuer ä

descendre jusqu'ä 20000 pieds
afin de mettre en ceuvre le
moteur de demarrage.

Mes pensees vont alors ä ma
famille. Je commence vraiment
ä croire que je suis en train de
vivre mes derniers instants. Si

je suis oblige de m'ejecter au-
dessus de l'Ijselmeer. je ne me
donne aueune chance de survie.

Entre-temps, Devil 21. un
pilote de la 23" escadrille de

Kleine-Brogel. vient ä ma res-
cousse sur la frequence radio.
Cela me fait du bien, car je ne
me sens plus aussi seul. 20000
pieds, je lance le moteur de

demarrage de secours... J'ai de

nouveau un peu d'espoir. La

temperature est descendue en
dessous des 200° et le regime
moteur atteint le 30%. Je mets
la manette des gaz en position
«Ralenti». Je tiens les instruments

de bord ä l'ceil. Un peu
de trop meme, car le contröle
aerien m'annonce que je vire ä

droite. Je verifie l'horizon. En
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effet je voie avec une inclinai-
son de 45°. «De Winne. first
fly the jet!» m'ecrie-je. Je corrige

ma trajectoire.

Pendant ce temps. petit ä petit.

le moteur se met ä redemar-
rer. Je diminue la vitesse afin
de rester le plus longtemps
possible en l'air. Le regime
moteur se stabilise ä 40%. ce
qui est normal. Mais la temperature

du moteur se met ä monter

ä nouveau de maniere

anormale... 500... 600...
700... 800° «Ce n'est pas
vrai», me dis-je en moi-meme.
Maintenant, je commence ä

reellement perdre courage. Pour
la deuxieme fois en quelques
minutes, je remets la manette
des gaz en position «Off». J'a-
vertis Devil 21 que j'ai un«Hot
Start» et que j'ai remis la
manette des gaz en position
«Off». Viens alors un message
radio tres important. Un autre
Devil qui se trouvait sur la fre¬

quence me conseille de laisser
monter ma vitesse jusqu'ä 250
nceuds avant de recommencer
la procedure de redemarrage.

Je me rappelle alors ce qui
m'avait ete enseigne lors de

mon sejour ä la base
d'Edwards. Si le premier redemarrage,

effectue conformement aux
check-lists, reste sans effet, il
faut recommencer ä plus grande

vitesse et ä plus faible
altitude. J'apercois enfin le bout
du tunnel. Je decide donc d'ap-
pliquer cette technique. 250
nceuds. je remets la manette
des gaz en position «Ralenti».
Cette fois-ci cela va mieux. Le
regime moteur se stabilise de

nouveau ä 40%. Mais cette
fois, la temperature s'arrete
autour des 200-300°. Je me
remets ä esperer. Je remonte le

regime moteur jusqu'ä 80%...
7000 pieds. Je ne perds plus
d'altitude. Pour la premiere
fois, depuis que le contröle ae¬

rien m'a conduit au-dessus de
la Ijselmeer. je me mets ä croire

que je ne devrai pas nager
aujourd'hui. Mais ce n'est pas
encore fini.

Je n'ai toujours pas de gyro-
scope, Leeuwarden a un
plafond de 300 pieds et la visibilite

n'est que de 3 ä 5 km.
Heureusement, Devil 21 est encore
sur la frequence et m'aide ä

executer les checks afin d'es-
sayer de remettre ma plate-for-
me de navigation en ceuvre.
Cela dure une eternite avant
que je ne parvienne ä terminer
tous les checks.

Pendant ma descente vers
Leeuwarden, je trouve un petit
trou dans les nuages d'environ
1000 pieds. Je decide de rester
ici en attendant que Devil 21

me rejoigne. Pendant ce temps,
je voie au travers des nuages.
Au bout de trois tentatives,
nous nous rejoignons. Ensem-

llaaiC

¦*3*

20



Aviation

ble, nous volons maintenant
une approche GCA «No-giro».
Chaque fois que je devie, Devil
21 transmet le cap au contröleur.

Tout ä coup, mes ecou-
teurs se mettent ä gresiller:
«One mile». Je leve les yeux,
mais je me trouve toujours
dans les nuages. Je reprends le
vol aux instruments. Je

commence ä penser que je vais
devoir remettre les gaz. Je contröle

mes instruments de vol: tout
est normal. Tout ä coup, j'aper-
cois les balises d'approche de
Leewarden. Je n'ai jamais ete
aussi heureux d'atterrir. C'est

dröle, d'habitude, j'essaie
toujours de rester en vol le plus
longtemps possible, mais cette
fois, cela suffit.

L'atterrissage se passe sans
problemes. Les pompiers
m'attendent en bout de piste. Quand
je coupe le moteur. je realise

que mes jambes tremblent. J'ai
bien cru vivre mes derniers
instants. Pourquoi tous ces
risques?.. Mais voler est ma
seconde nature. Une heure plus
tard, je me trouve dans le

«backseat» du F-16 hollandais
de mon ami «Pleun Troost»

qui me ramene ä Florennes.
J'emporte avec moi la piece de

rechange. Le check-out du
MLU peut continuer.

Vers 6 heures, quand j'arrive
chez moi, comme d'habitude,
ma femme me reproche d'etre
en retard. Mais cette fois-ci,
j'ai une bonne raison... A une
heure du matin, comme nous
finissions le dernier verre de

Champagne, nous nous sentions
encore plus proches qu'avant.
Chaque histoire a son bon cöte.

F.W.

1856-1998

Collection complete
de la Revue militaire suisse

A vendre en bloc

Prix ä discuter.

S'adresser ä Michel Kenedy, San Basliaun 1, 7524 ZUOZ (GR)

Tel. 081/854 14 43.
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