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Interception et escorte d’un appareil trans-
portant le contingent 24 de la Swisscoy, de
retour du Kosovo.
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Du F-5 Tiger a un jet de combat moderne — La technologie au service de la sécurité

Cap David Menth
Pilote professionnel sur F/A-18 Hornet

écollage pour une mission de défense a bord de

mon F-5 Tiger. Par mauvais temps, en volant

dans ou au-dessus des nuages, les capacités
limitées de mon systeme de navigation m’obligent
a recevoir le soutien dun controleur aérien qui me
transmet par radio les directions a suivre pour rejoindre
mon secteur d’engagement. Une fois arrivé, je suis en
mesure de déterminer approximativement ma position et
un controleur tactique surveille ma position tout en me
donnant des informations sur la position des appareils
alliés et ennemis. Basé sur ces données, je me construis
mentalement une image de la situation tactique avant
que ne soit conduite une attaque. Pendant la premiere
partie de linterception je suis totalement dépendant
du controleur tactique car mon radar ne me permet en
effet pas de détection a grande distance. Mon armement
n’étant lui aussi engageable qu’a courte distance, je suis
obligé de me rapprocher jusqu’'au contact visuel de mon
adversaire avant de pouvoir le combattre. Pour peu que ce
dernier dispose d'un meilleur armement, je dois pour ce
faire manceuvrer de maniere optimale a de nombreuses
reprises pour me protéger de ses tirs. Avec un peu de
chance ou face a un adversaire mal entrainé, j’arrive enfin
aune distance a laquelle, avec de I'expérience et le soutien
adéquat du controleur tactique, jobtiens un contact
radar et ce peu avant de découvrir I'appareil ennemi
visuellement. J’engage le combat et dois manceuvrer
relativement longtemps, une fois encore sans erreur, afin
d’obtenir une opportunité de tir.

Le vol se poursuit avec une mission de police du ciel.
La centrale d’engagement de défense aérienne a recu
une demande du contréle aérien civil. Un avion semble
avoir une panne de communications. Le controleur tac-
tique m’annonce 'appareil a identifier et me guide tout
au long de l'interception. Le guidage se termine environ
2 km derriere et 600 m plus bas que I'appareil qui vole
dans les nuages. Je dois maintenant attendre de voir
ma cible avant de pouvoir m’en approcher pour I'iden-
tifier. Mon radar de bord ne me livre pas d'informations

suffisamment précises pour m’approcher d’avantage.
Heureusement les nuages s’éclaircissent et je peux donc
effectuer la mission d’identification. De nuit, le F-5 Tiger
n’étant pas équipé d’un phare pour illuminer I’avion in-
tercepté, un tel engagement aurait été impossible.

Retour a la base, le plafond nuageux bas m’oblige 4 effec-
tuer une approche aux instruments. Je ne dispose pas de
systéme me permettant une approche autonome et suis par
conséquent guidé par un contréleur d’approche jusqu’au
contact visuel avec la piste. Ce type de guidage étant moins
précis qu'un systéme d’approche embarqué, je ne peux pas
voler lorsque le plafond nuageux est trés bas.

Méme type de mission, cette fois a bord d’un avion de
combat moderne. Par tous les temps, les différents sys-
témes de navigation embarqués me permettent de re-
joindre n’importe quel point, en suivant une route donnée
et sans appui externe. Je connais en tout temps ma posi-
tion exacte et dispose sur une carte digitale de toutes les
informations géographiques et tactiques nécessaires 2 ma
mission. Le controleur tactique m’annonce les différentes
menaces en approche, que jobserve également repré-
sentées directement, ainsi que la position de mes alliés,
sur un écran devant moi. Je suis en mesure de décider
quelle est la meilleure tactique a adopter avant de déclen-
cher I'attaque. A plusieurs dizaines de kilomeétres le radar
embarqué détecte les adversaires; je peux adapter la géo-
métrie de mon interception et je peux désigner les cibles
que je veux combattre par ordre de priorité. Grace A mon
missile radar actif je suis en mesure de combattre mes
ennemis a plusieurs dizaines de kilometres au-dela de la
portée visuelle (BVR: beyond visual range); les parti-
cularités de ce type de missile permettent de terminer
son vol de maniére totalement autonome, je peux faire
demi-tour avant d’étre menacé par les missiles ennemis.
Si malgré tout un appareil ennemi réussit a se rapprocher
suffisamment de moi, un systeme de brouillage embar-
qué me protege jusqu’a ce que je puisse engager le com-
bat et apres quelques secondes de manceuvre, avec I'aide
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de mon viseur de casque, je peux engager mon missile a
guidage thermique (infrarouge) a courte portée tres agile
qui tourne agressivement et détruit ma cible.

La mission suivante est une mission de police du ciel. La
centrale d’engagement a repéré un aéronef d’Etat étran-
ger qui est entré sans autorisation de survol diploma-
tique (diplomatic clearances) dans notre espace aérien.
Le controleur tactique m’annonce I'appareil a identifier,
m’ordonne l'interception et m’indique une direction de
vol initiale. Le radar de bord détecte rapidement mon
objectif et je navigue des lors de maniere autonome,
adaptant le chemin de vol pour une interception rapide.
Equipé d’un capteur infrarouge et TV, j’ai la possibilité de
commencer 'identification a plusieurs kilometres de dis-
tance. Disposant d'un contact radar précis contenant de
multiples informations comme I'altitude de vol, la vitesse
de la cible ainsi que la vitesse de rapprochement, je peux
me rapprocher a quelques centaines de métres de I'avion a
identifier et ce méme de nuit ou dans les nuages. Dés lors
les chances sont grandes d’établir le contact visuel avec
la cible afin d’étre en mesure de m’en rapprocher et ainsi
procéder a son identification. De nuit grace a un phare ou
a des jumelles de vision nocturne (JVN) il m’est égale-
ment possible d’effectuer cette mission. De plus comme
I'avion est en liaison avec la centrale d’engagement par
un systeme de liaison de données (Link 16), des images
de ma cible prises depuis mon viseur de casque ou par le
capteur infrarouge/TV y sont directement disponibles. Si
nécessaires les images peuvent étre transmises apres le
vol.

Retour a la base. Grace a différents systémes de naviga-
tion embarqués il est possible, si les conditions météoro-
logiques l'exigent, d’effectuer des approches aux instru-
ments de maniere autonome. La précision de ces systemes
et la présence d’'un autopilote permettent d’approcher
méme dans de mauvaises conditions météorologiques.

En résumé, la ou le F-5 Tiger nécessite le soutien d>une
station au sol, des conditions météorologiques favorables
et de se rapprocher d>une cible avant de pouvoir la
combattre, un avion moderne peut de maniére autonome,
par tous les temps, de jour comme de nuit et méme a
grandes distances, effectuer les missions de défense et
de police aérienne qui incombent aux Forces aériennes.
L»>évolution technologique importante qui sépare ces deux
générations d>avions de combat permet donc de garantir
les missions, d>augmenter la sécurité des vols et d>assurer
une défense efficace avec des pertes moindres contre
des menaces potentielles actuelles. Comme 1>évolution
technologique ne s>arréte pas, il est indispensable que nos
moyens de défense aérienne continuent a s>adapter afin
de rester compétitifs. Le produit des Forces aériennes,
la sireté et la sécurité dans la troisieme dimension pour
la Suisse, dépend directement de notre capacité & nous
améliorer sans cesse.

D. M.




	Du F-5 Tiger à un jet de combat moderne : la technologie au service de la securité

