
Zeitschrift: Ingénieurs et architectes suisses

Band: 112 (1986)

Heft: 10

Artikel: Marcel Dassault, ses avions et la Suisse

Autor: Weibel, Jean-Pierre

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-75988

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 22.03.2026

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-75988
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


AVIATION Ingenieurs et architectes suisses n" 10 7 mai 1986

Marcel Dassault, ses avions et la Suisse

par Jean-Pierre Weibel, redacteur en chef

Rien de tel que la mort pour creer une legende: fuyant la publicite personnelle tout
au long de sa vie, Marcel Dassault se voit reconnu publiquement comme un genie
des son deces. Au-delä de la magie des noms — celui de Mirage n'a-t-il pas plus
contribue ä faire connaitre ces avions que le patronyme de son constructeur —
l'occasion est donnee d'une vue retrospective sur une carriere d'avionneur fruc-
tueuse et sur ses Mens avec notre pays, tout en ramenant ä ses justes proportions
«L'affaire Mirage».

Ses observations amenent le jeune
ingenieur ä concevoir un nouveau type d'he-
lice, propre ä ameliorer les Performances
des avions: c'est l'helice «Eclair»,
produite en serie chez des fabricants de meubles,

toujours en collaboration avec
Henry Potez. Succes technique, puisque
de nombreux avions allies en seront
equipes, mais pas encore financier. C'est
pourquoi les deux amis se tournent vers
la fabrication des avions. Leur projet de
SEAIV est l'objet d'une commande de
mille exemplaires, dont le premier sort
d'usine le 11 novembre 1918... Seuls les
appareils en travail seront acheves, soit
une centaine.
Alors que Potez reste dans l'aeronauti-
que, Bloch la quittera pour une dizaine
d'annees.
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Une carriere ä rebondissements

Nalssance d'une vocation

Marcel Bloch — puisque tel etait son vrai
nom — est ne en 1892 ä Paris; il est le fils
d'un medecin juif alsacien, venu dans la
capitale en 1871 avec quelque 5000 coreli-
gionnaires temoignant de leur attache-
ment ä la France; sa mere est issue d'une
illustre famille juive italienne etablie sur
tout le pourtour de la Mediterranee.
Nulle connotation dans l'expose de cette
origine: eile explique peut-etre la
complexite des traits de caractere de Marcel
Dassault, ä la fois epris de technique, des

affaires, de la politique, de journalisme,
de promotion immobiliere et de cinema,
menant avec des bonheurs divers des car-
rieres dans chacun de ces domaines.
Le choix d'une voie technique n'est pas
celui qu'on attendrait au debut de ce
siecle d'un jeune homme eleve dans un
milieu cultive comme celui de la haute
bourgeoisie juive. Une etincelle, si l'on
peut dire, ä l'origine de cette vocation:
l'electricite, decouverte ä treize ans. La
vue du comte de Lambert virant autour
de la tour Eiffel ä bord de son aeroplane
Wright Oriente le jeune homme vers
l'aviation naissante. Hasards incroyables
des destinees: c'est Louis Breguet, le
futur constructeur dont Dassault rache-
tera l'heritage en 1967, qui lui remet son
diplöme d'ingenieur electricien!
Sa voie trouvee, Marcel Bloch complete
sa formation ä la toute nouvelle «Ecole
superieure d'aeronautique», dont il
reeoit le diplöme en 1913. Une annee
encore, et l'occasion lui sera donnee de
faire la preuve de ses capacites et de ses
connaissances...

Le premier contact avec l'industrie
En collaboration etroite avec Henry
Potez — autre grand nom, aujourd'hui
disparu — le jeune Bloch est charge au
Laboratoire d'aeronautique de Chalais-
Meudon de la mise au net de la hasse des

plans du Caudron G3, afin de permettre
la fabrication rationnelle de cet avion
dans des usines aux quatre coins de la
France. Le resultat est probant non
seulement sur le plan industriel, mais egalement

technique, puisque les deux com-
peres ameliorent l'avion sur la base des

experiences recueillies au front.
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Les avions, enfin
La creation d'un Ministere de l'Air, en
1928, donne le feu vert ä l'essor de
l'industrie aeronautique francaise. Desireux
de partieiper activement ä ce developpement,

Marcel Bloch cree en 1930 son
propre bureau d'etudes et met au point le

projet d'un avion trimoteur postal, le
Marcel Bloch «Lorraine». Pas de succes
pour ce type, si ce n'est qu'il fait
connaitre son constructeur, ce qui lui vaut sa

premiere commande de vingt appareils
sanitaires monomoteurs Marcel Bloch 80,

justifiant la creation d'usines de production.

C'est lä le veritable debut de la
carriere industrielle de Marcel Bloch. Les
peripeties qui ont marque les relations
entre l'Etat franfais et ses fournisseurs
d'avions militaires sont multiples, parfois

dramatiques, parfois sordides,
toujours funestes, si l'on songe ä la pression
que fait peser le rearmement de

l'Allemagne. Marcel Bloch y jouera un röle
non negligeable, du fait de l'importance
acquise par ses usines.

£7^
Le Caudron G 3 : pour se faire la main el l'ceil.

Premier succes de l'apres-guerre, l'avion de liaison

et d'entrainement Dassault 315 developpe
par Dassault en 1945, objet d'une commande de
315 exemplaires. (Photos J.-P. Weibel.)

II fait pour la premiere fois l'experience
de la nationalisation: en 1936, ses usines
seront integrees dans la Societe nationale
de construetions aeronautiques du Sud-
Ouest (SNCASO), dont Marcel Bloch
devient le directeur et le coinvestisseur.
Son adjoint (il est tenu par l'Etat de
former un successeur) s'appelle Benno Gre-
belsky: il est aujourd'hui PDG des
Avions Marcel Dassault, sous le nom de
Benno-Claude Vallieres.

Deux Saisons en enfer

On connait les circonstances qui ont
amene tant d'hommes et de femmes dans
les camps de concentrations allemands.
Marcel Bloch, qui va prendre pendant la

guerre le nom d'emprunt de Dassault,
choisi par son frere le general Dassault et
officialise par la Resistance, sejourne
d'aoüt 1944 ä avril 1945 au camp de

Buchenwald, oü l'ont envoye des Franfais.

Ayant refuse de mettre ses connaissances

au service de l'industrie aeronautique

allemande, malade de surcroit, il ne
doit son salut qu'ä la protection des syn-
dicalistes communistes internes avec lui,
qui reconnaissent ainsi son refus de
collaborer avec leurs bourreaux. Comment
ne pas penser que cet episode jouera un
röle dans les relations futures de Marcel
Dassault avec le monde du travail?

Nouveau depart

L'apres-guerre est marquee par une
incroyable euphorie de l'industrie
aeronautique franfaise. On assiste ä un
veritable feu d'artifice de prototypes
d'avions, allant du monoplace de
tourisme au chasseur ä reaction et au gros-
porteur.
Ayant cree ä nouveau son propre bureau
d'etudes, Dassault (ce nom sera reconnu
officiellement en 1949, apres avoir ete
Bloch-Dassault des 1946) participe
activement ä cette renaissance et y gagne la
commande de 315 bimoteurs Dassault
315; il en assure la conception, le montage

final et les essais, le reste etant sous-
traite aux usines tant nationalisees que
privees. La voie qui le conduira ä etre le
plus grand constructeur d'avion europeen

passe par la conception et la production

des chasseurs ä reaction Ouragan.
Mystere (ce nom sera egalement retenu
pour une serie d'avions d'affaires ä

reaction), Etendard et surtout A4irage.
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Les deux maitres-atouts de Dassault: le Mirage IV, fondement de la force de frappe nucleaire
francaise (ä gauche) el le Mirage III, vendu de par le monde dans de multiples versions.

Cette carriere est ä la fois nationale et
internationale: en France, Dassault sait
aussi bien ecouter que se faire ecouter
par 1'Armee de l'Air, proposant ainsi au
bon moment le type demande par les
militaires; leurs commandes permet
d'assurer de fructueuses campagnes
d'exportation. Quelque 6500 avions
Dassault seront vendus jusqu'ä present
de par le monde. Le rachat de Breguet
permettra d'etendre la gamme aux avions
de reconnaissance maritime et d'entrainement.

Aujourd'hui, Dassault est le
seul constructeur europeen capable de
concevoir, de mettre au point et de
produire sous sa propre responsabilite les
avions militaires et civils les plus avan-
ces. Alors que les autres grandes nations
europeennes discutent encore de leur
futur avion de combat commun,
Dassault va prochainement faire effectuer
son premier vol au Rafale, son cheval de
bataille pour la fin de ce siecle. II a recemment

ete designe comme maitre d'oeuvre
pour l'etude et la realisation d'Hermes,
la future navette spatiale europeenne.
La nationalisation de 1981 — qui pourrait
bien etre reversible — a vu Marcel
Dassault encaisser une somme coquette tout
en restant avec son equipe de toujours ä

la tete de l'entreprise.

Ballon d'essai suisse

Le marche des avions militaires en Suisse
n'atteint pas des montants vertigineux,

BRSEfcv.'lf ':jwtm*i*ü
Dassault el la dissuasion nucleaire: un bireac-
ieur Mirage IV equipe d'une bombe.

Ouragan : l'heure suisse n'a pas encore sonne
pour Marcel Dassault.

mais il constitue un test interessant, car
les fournisseurs s'y affrontent sans bene-
ficier de prejuges (on devrait nuancer ce

jugement en le mettant au passe, comme
nous le verrons).
Au courant des annees 50, notre armee
doit donner des successeurs au DeHavil-
land Vampire; ce type, confu ä la häte
pendant la guerre autour de l'un des deux
premiers reacteurs existants en Angle-
terre, est depasse. Avec V Ouragan et son
successeur le Mystere, Dassault entrerait
volontiers en matiere. Un jour, on
apprend qu'il aurait l'intention d'ouvrir
une filiale en Suisse (oü Marcel Dassault
possede une maison, pres de Geneve).
Aujourd'hui, on est tente d'y voir un bal-
lon d'essai, si ce n'est une bulle de savon.
L'armee suisse achete 100 chasseurs-
bombardiers Hawker-Hunter, puis
commande 100 P-16 ä la Fabrique d'avions
d'Altenrhein. Deux aeeidents en soi
benins et ne mettant aueunement en
cause l'avion lui-meme entrainent la

perte de deux prototypes du P-16, dont les

pilotes sont saufs. La publicite faite ä ces
aeeidents, dont le risque fait partie du
developpement d'un avion, est bienvenue

pour ceux qui, au sein de l'aviation
militaire, revent de machines ä hautes
Performances (le P-16 est un chasseur-
bombardier subsonique).

Dassault et « L'affaire Mirage »

Sans se faire prier, le Parlement annule la

commande du P-16 (dont la conception

^>.

I \r
L'art de vendre: Jacqueline Vincent-Auriol,
pilote d'essai (et belle-ftlle d'un ancien president
de la Republique), presente l'avion d'affaires
Dassault Mystere 20 en vol sur le dos(!) au
Salon de Vaeronautique du Bourget.

servira de base ä l'etude du Learjet, le
Premier avion d'affaires ä reaction ayant
connu le succes) et ouvre ainsi la voie ä la
recherche d'un avion supersonique — si

possible meme deux fois supersonique!
En 1959, une evaluation de grand style a

livre les elements d'appreciations,
principalement les Performances, de 5 types:
— le LockheedF-104Starfighter, un inter-

cepteur pur;
— le Grumann F-1-F-1FSuper Tiger, pro¬

totype developpe ä partir d'un avion
embarque, le Tiger (sans rapport
aucun avec celui equipant aujourd'hui

notre aviation militaire);
— le SAAB 35 Draken suedois, dans une

version volant ä Mach 2, en cours de
mise au point;

— le Northrop NF-156 Freedom Fighter,
predecesseur du Tiger actuel;

— le Fiat G-91, petit avion subsonique
egare parmi des concurrents large-
ments supersoniques.

Le choix repose sur un triumvirat de
hauts fonetionnaires, VAGF
(Anschaffungsgruppe für Flugzeuge), la commission

presidee par le professeur Ackeret et
groupant des specialistes ayant ete mise
au rancart apres l'episode P-16. Apres des
essais en vol et des mesures detaillees
(le soussigne a participe ä leur depouille-
ment), le Draken et le Miragesont retenus
pour l'evaluation finale. Le seul Draken
disponible et un Mirage II/C viennent
s'affronter en Suisse en 1960 pour des
essais comparatifs approfondis. Pour les
inities, le verdict est joue d'avance: le

vainqueur sera le Mirage, qui jouit
notamment de la faveur des pilotes. Son
handicap prineipal, soit des distances au
decollage et ä l'atterrissage superieures ä

celles de son coneurrent, sera minimise.
La commission parlementaire venue ä

Emmen juger des resultats de l'evaluation

ne verra pas les diagrammes mon-
trant ce handicap: «Ils donnent une
image deformee de la Situation.»
Le Mirage est-il endommage au cours
d'un atterrissage que le pilote tente sur
une distance plus courte que les possibilites

reelles de l'avion? Une voilure de
rechange est amenee par avion militaire
franfais et montee en une nuit de travail.
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Une demonstration en vol comparative a

lieu, chaque avion aux mains de son
pilote d'usine. Elle ne dit pas grand-
chose sur l'ensemble des qualites de chaque

avion, mais son effet sur les parle-
mentaires presents n'est pas negligeable.
Le pilote suedois respecte ä la lettre le

Programme, qui exclut le vol supersonique,

par egard pour les riverains de
l'aerodrome d'Emmen: une demonstration
impeccable.
Le pilote franfais ne le lui cede en rien.
Seuls les specialistes remarqueront qu'il
sort du domaine de vol autorise en ce qui
concerne la vitesse angulaire dans les

tonneaux, par exemple, oü le Mirage est

particulierement ä l'aise. Tout le monde,
en revanche, pourra entendre que le
passage final ä basse altitude est supersonique

(tout le monde n'est pas cense savoir
que ce «clou» de la demonstration etait
proscrit). A l'atterrissage, lorsque le
pilote deploie le parachute de freinage,
un « oh!» general et ravi: il est rouge avec
une croix blanche et a donc ete cousu
pour l'occasion.
Ce sera donc le Mirage, quels que soient
les arguments en faveur du Draken et
maigre les perspectives de collaboration
plus prometteuses offertes par les
Suedois, nos partenaires de l'AELE.
Le Mirage est-il le meilleur avion?
Dassault est certainement le meilleur ven-
deur!
Mais voilä: le Mirage IIIC que nous
avons vu n'etait pas l'avion que nous
allions acheter. Un cahier des charges
copieux allait imposer de multiples
modifications, conduisant ä definir la
version ///5(pour la Suisse), plus longue,
plus lourde, equipee d'un nouveau train
d'atterrissage, renforcee pour permettre
l'atterrissage court ä l'aide de cäbles de

freinage (l'auteur a travaille pendant des

annees sur cette Option finalement aban-
donnee), d'une electronique de navigation

et de combat americaine entiere¬

ment nouvelle necessitant un nouveau
nez.
Enfin, le Mirage IIIS et sa version de
reconnaissance IIIRS devaient etre
construits en Suisse sous licence, tout cela
pour un prix unitaire (y compris outil-
lage, reserves et armement) de 10

millions de francs, afin de rester dans une
enveloppe budgetee de un milliard de
francs pour 100 avions.
On connait la ~süite: impossible aux
experts de faire passer ä temps le message
d'un depassement de credit inevitable,
de sorte que l'evidence s'en est imposee
trop tard. Le monde politique s'est juge
trompe par les specialistes. Cela n'est pas
entierement vrai, mais les avertissements
fondes ont ete occultes par peur de
devoir demander un credit suppiementaire.
La politique du fait accompli s'est revelee
desastreuse, toutes les consequences en
ayant ete negatives:
— le Parlement n'a pas accepte d'etre

mis sous pression. Refusant d'accor-
der la rallonge demandee, il a exige
une enquete et des mesures visant ä

reduire le montant de la facture;
— pour limiter les consequences finan¬

cieres, la commande a ete ramenee ä

57 avions au lieu de 100, ce qui a prive
et continue de priver notre armee
d'une puissance de feu vitale;

— le montant final de la facture n'a pas
ete loin de celui qu'auraient coüte
100 avions au moment oü a eclate
l'affaire. Des montants importants ont
ete verses sans aucune contrepartie,
sous forme d'indemnites de rupture
de contrat;

— la procedure d'evaluation en a ete
deterioree pour des annees.

Le lecteur l'aura remarque; ayant eu
acces aux arcanes de ce «marche du
siecle» (parmi tant d'autres), nous avons
juge ce choix errone, au moment oü il a

ete fait, tant par sa partialite que du fait
du contexte politique et economique. Un

"t

Une vilaine affairepour un bon avion : le Mirage IIIS (decollage court ä l'aide de fusees d'appoint ä
poudre JatoJ.

140

quart de siecle plus tard, nous ne renions
pas nos options ethiques et de politique
internationale d'alors. Si nous estimons
que le choix du Mirage a finalement ete
heureux, c'est pour d'autres raisons
exposees plus loin.

Dassault: un partenaire stimulant

Lies par le contrat de licence, les Suisses,
par le Service technique militaire et plus
particulierement la Fabrique federale
d'avions d'Emmen, ont ete amenes ä

collaborer de plus en plus etroitement avec
Dassault. Les lignes qui suivent refletent
quatorze ans d'experience ä ce sujet, de
1960 ä 1973. Comme une tradition fatale
semble l'exiger pour toute l'industrie
aeronautique suisse, elles constituent
pour une part non negligeable une chro-
nique des occasions perdues, sans pourtant

etre pessimiste.

Les petits Suisses

Sans jamais manquer ä la courtoisie, les
responsables et les collaborateurs du
bureau d'etudes de Dassault n'ont pas
manque de nous faire sentir l'abime qui
separait leur maison de la modeste
equipe des petits Suisses, quand il s'est
agit de definir en commun les innombra-
bles modifications exigees par le cahier
des charges. Le Mirage, dans ses versions
IHC et TUE, etait dejä un avion ayant
connu un tres grand succes et Dassault
avait encore d'autres types prometteurs
en cours de developpement. Incapables
de construire meme un modeste P-16,

qu'aurions-nous pu apporter ä la table
commune?
D'une part une tradition aeronautique de
haut niveau, gräce ä des personnalites
comme le professeur Ackeret, d'autre
part une solide experience de la collaboration

dans le cadre d'une licence. Enfin,
des connaissances approfondies dans des
domaines specialises comme la fatigue
des struetures, les essais en soufflerie ou
la dynamique de l'atterrissage court.
L'evolution de nos rapports a reflete la
reconnaissance, par nos partenaires franfais,

d'un niveau technique superieur ä

celui de leurs clients et preneurs de
licence precedents. La collaboration qui
a pu s'etablir entre veritables partenaires
s'est revelee fruetueuse et s'est assortie
d'amities durables.
Pour nous, les occasions repetees d'avoir
acces aux bureaux d'etudes et aux
ateliers de prototypes de Dassault ä Saint-
Cloud ont constitue un enrichissement
inestimable. Sans avoir rencontre Marcel
Dassault lui-meme, nous avons pu sentir
sa presence. On aurait pu penser qu'il
etait surtout un capitaine d'industrie; de
fait, il n'a pas cesse d'etre un ingenieur
partieipant ä la creation des avions portant

son nom. A l'äge oü «l'on fait valoir
ses droits ä la retraite», il parcourait les
bureaux d'etudes, s'attardant sur les
planches ä dessin, modifiant le galbe
d'un projet: «Ce n'est pas de ceci qu'a
l'air un Mirage, mais de cela!». La per-
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sonnalite du «patron» etait omnipre-
sente et contraignante.

L'Obligation de la reussite

La pression exercee sur l'equipe des

bureaux d'etudes et de calcul etait
enorme: un chef de bureau, present au
debut de nos visites, avait subitement
disparu de la circulation, remplace par un
ingenieur appeie en häte d'une des usines

du groupe. II s'est avere que le
premier avait ete prie de faire valoir son
incompetence ailleurs, avant meme que
soit envisagee sa succession. Le second,
ayant attire l'attention sur ses qualites
dans un poste subalterne, avait ete appeie
ä Paris du jour au lendemain, avec un
confortable gradient de salaire, une
voiture de service et des competences
pratiquement sans limite. Sa carriere ulte-
rieure a confirme en tout point le jugement

de ses superieurs.
Chez Dassault, le rythme de travail etait
avant tout regle par la necessite: necessite

de terminer des calculs ou un projet
ä la date fixee, necessite de repondre
aux exigences formulees, necessite de
convaincre les clients du bien-fonde des
solutions proposees, sans egard pour les
autres contraintes. Ce climat est emi-
nemment fructueux, chacun donnant le
meilleur de soi-meme sans compter et
epaulant ses coliegues dans les risques
inherents ä ce rythme. Mais il faut bien
reconnnaitre qu'en une dizaine
d'annees, nous avons vu des hommes frin-
gants vieillir terriblement au physique,
parce qu'incapables de dire non ä la
moindre de ces sollicitations constantes.

La Suisse, Dassault et l'apres-M/rage

Un avion de combat n'est jamais
termine; il evolue au gre des missions
qu'il doit accomplir, des conditions dans
lesquelles il est engage. Toutefois, le

Mirage IIISIRS a bien fini par atteindre
une maturite reduisant le volume de
travail ä mener ä bien en commun.
Par contre, cette collaboration a fourni
aux Suisses l'occasion de presenter des

prestations interessantes dans d'autres
contextes. Nous n'en mentionnerons
que trois ici:
— les essais en soufflerie;
— les idees nouvelles;
— la recherche sur la fatigue des strue¬

tures.

Mieux, plus vite, moins cher:
les souffleries d'Emmen

Ce sous-titre aecrocheur reflete bien la
realite. Faute de travail pour une indus-
trie aeronautique suisse perpetuellement
egrotante, les responsables du centre
d'Emmen ont du chercher des debou-
ches ä l'etranger. Leurs atouts sonl une
souplesse d'utilisation qu'on n'attendrait
pas d'un organisme d'Etat, assuree par
des moyens de mesures d'avant-garde et

par un Systeme de depouillement
automatique de ces dernieres livrant les resultats,

en temps reel et ä distance, s'il le

faut, de fafon ä minimiser les pertes de

temps. II est ainsi possible d'explorer tres
rapidement des series de configurations,
par exemple diverses positions des volets
d'atterrissage, en vue de la recherche
d'un optimum.
Souvent, les mesures confiees ä Emmen
completent Celles effectuees dans le pays
du constructeur, en depit d'un certain
protectionnisme visant ä «rentabiliser»
de coüteuses installations payees par
l'Etat en question.
Dassault est depuis longtemps un client
regulier des souffleries d'Emmen.

La moustache suisse

La voilure delta du Mirage souffre d'un
handicap lie ä son faible allongement et ä

l'absence de volets hypersustentateurs:
son coefficient de portance maximum est
faible. De plus, pour atteindre les angles
d'attaque eleves, il faut braquer les volets
de bord de fuite vers le haut, d'oü perte
suppiementaire de portance. Les vitesses
d'atterrissage et de decollage elevees du
Mirage en sont la consequence. En outre,
le rayon minimal de virageest superieurä
celui d'une voilure classique, d'oü une
moindre maniabilite.
II est facile de voir qu'en appliquant le
moment positif necessaire par une force
sur l'avant de l'avion, dirigee vers le haut,
on compense efficacement une partie de

ce handicap.
Sur la base d'etudes menees vers les

annees 50, Emmen a developpe et
propose ä Dassault une « moustache », petite
voilure canard, c'est-ä-dire situee en
avant de l'aile. En realite, cette moustache

etait plus complexe: par le choix
d'un profil special, son coefficient de
portance etait independant de l'angle d'attaque

dans une large plage.
Dassault a muni un Mirage de moustache
pour en verifier le comportement en vol.
L'idee a fait son chemin: les Russes
en avaient equipe l'avion de transport

supersonique TU-144et les Israeliens en
ont developpe le principe sur leurs derives

du Mirage.
A l'heure actuelle, la moustache a fait
son apparition sous une forme ou une
autre sur tous les avions ä aile delta.

Un handicap ä retardemenl: la fatigue
Les «retours de manivelle» se produisent

chez Dassault comme ailleurs. La
structure du Mirage s'est revelee moins
resistante ä la fatigue qu'on ne le
prevoyait au debut des annees 60. Pourtant,
son constructeur a su faire face ä ce

Probleme pour proposer des solutions
garantissant la securite de ses avions,
avec l'active collaboration des specialistes

d'Emmen.

Le Milan: mieux que le Mirage,
mais...

Au debut des annees 70, une nouvelle
releve etait ä l'ordre du jour pour notre
aviation militaire, pour succeder ä des
De Havilland Venom litteralement morts
de fatigue (dans le sens oü leur structure
finissait par etre une collection de reparations

et de renforcements). Revue et cor-
rigee, la procedure d'evaluation s'est
revelee plus efficace sur un seul point:
celui des economies, puisqu'il a ete
deeide de ne rien acheter, au terme de

peripeties qui ont discredite notre pays
aux yeux des construeteurs et des pays
concernes.
Les nouveaux Oracles avaient porte leur
choix sur deux avions, l'un par goüt,
l'autre ä leur corps defendant:
— le LTV Corsair II, un lourd chasseur-

bombardier americain, subsonique, ä

grand rayon d'aetion, equipe d'une
electronique tres avaneee. Cet avion
beneficiait de la cote d'amour de larges

milieux de l'aviation militaire;
— le Dassault Milan, dont le nouveau

nom dissimulait fort mal le fait qu'il

Le Milan ; maigre Tabandon d'un nom fameux, c'etait bei el bien un Mirage. II en conservail les qualites

ety ajoutait des ameiiorations en vue du röle d 'appui au sol: on remarquera la moustache ainsi
que I 'imposante dotation de bombes. Celle parenle lui a ete fatale: cachez ce M iragc queje ne saurais
voir... (Photo Avions Marcel Dassault.)
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s'agissait d'une nouvelle version du
Mirage, incorporant une moustache
ameliorant maniabilite et comportement

ä basse vitesse, equipee d'un
reacteur plus puissant ainsi que d'un
Systeme de visee apte ä l'attaque au sol
et conservant une vitesse maximale
superieure ä Mach 2.

Le caractere heteroclite des deux avions
en liee en dit long sur la logique (ou
l'absence de logique) ayant preside au choix.
Pour ne pas nous appesantir sur cet epi-
sode lamentable, nous dirons simplement

que le Milan avait le handicap bien
reel d'etre un prototype sur lequel
l'electronique de visee n'etait pas encore au
point, alors que la vertu premiere du Cor-
sair II etait de representer un produit de

serie, donc «mür».
La question du prix etait bien sür primordiale;

ellea«torpille»le Corsair, le cadre
budgetaire (1,3 milliards) ne permettant
l'achat que d'une quarantaine d'avions,
nombre juge ä juste titre insuffisant pour
remplacer 220 Venom, maigre une
puissance de feu unitaire bien plus grande.
II n'est pas ininteressant de mentionner
que Dassault garantissait la fourniture de
70 avions, reserves comprises, pour le
montant disponible. Ce fait a ete ignore,
deliberement ou non, bien que docu-
mente par une offre parfaitement valable.
Au-delä de ces considerations, il faut
relever que le Milan, gräce ä un pourcen-
tage de quelque 80% de composants
structurels communs, aurait pu etre
facilement construit en Suisse avec les outil-
lages et les gabarits utilises pour le
Mirage, qui existaient encore mais ont
promptement ete liquides alors: simple
co'incidence, bien sür. La construction
sous licence n'aurait pas constitue un
handicap financier; en effet, lors de celle
du Mirage, l'industrie suisse etait assez
rapidement arrivee ä des frais de production

concurrentiels avec ceux des usines
franfaises.
Ce dernier point est important; en effet,
l'achat du Milan aurait assure ä notre
pays une partieipation substantielle ä des
livraisons de Dassault ä des pays compatibles

avec notre Statut de neutralite.
Cette collaboration aurait pu s'etendre
encore plus facilement ä des programmes
civils, comme les Mystere 10, 20 et 50.
C'est ä ce moment que notre Industrie
aeronautique a perdu une occasion capitale

de conserver une part au developpement

des avions les plus avances — cela

Ceux qui ne connaitraient la personnalite
de Marcel Dassault que par le Cafe du
Commerce, par Jours de France ou par son
livre autobiographique Le Talisman ont
interet älire Monsieur Dassault, par Pierre
Assouline, paru en 1983 aux Editions
Balland. Bien qu'ecrit et publie sans
l'aval de l'interesse, il constitue la
meilleure approche du dernier constructeur
d'avions s'identifiant personnellemenl
avec les avions portant son nom.
Les renseignements biographiques de cet
article sur Marcel Dassault sont tires de
cet ouvrage.

.....7«^*

Le Mirage 2000 des annees 80 (ici dans sa version bip/ace) temoigne du potentiel de developpement
exceptionnel du Mirage des annees 60 (dont il est issu) ainsi que de l'occasion manquee en Suisse lors
de l'evaluation Corsair II-Milan.

soit dit sans aucune restriction dans
notre admiration pour la reussite du
Pilatus PC-9, qui est un avion d'entrainement.

II s'en est suivi un certain demantele-
ment des capacites des bureaux d'etudes
comme des ateliers de production; faute
de continuite, de telles lacunes sont bien
malaisees ä combler quand la necessite
s'en fait sentir.

L'histoire repasse un plat

Une nouvelle evaluation est actuellement

en cours, pour doter notre aviation
millitaire d'un nouvel avion d'entrainement

ä reaction. Des essais comparatifs
viennent j'opposer le British Aerospace
Hawk britannique ä VAlpha-Jet franco-
allemand, propose par Dassault, une fois
de plus.
N'ayant plus acces aux cahiers des charges

et aux resultats des essais, nous ne
jugerons pas ici des merites respectifs des
candidats. II n'est donc pas possible de
mettre en balance les avantages et les
handicaps respectifs avec les considerations

qui suivent.
Toutefois, il est permis d'estimer que les
offres de collaboration presentees par
Dassault ouvrent des perspectives plus
exaltantes et plus realistes ä la fois que

Celles liees ä l'achat du Hawk. En effet,
Dassault beneficie du fait d'etre le plus
grand constructeur europeen d'avions de
combat et d'affaires ainsi que de pouvoir
choisir ä peu pres librement sa politique
d'entreprise. Un passe recent a montre
que l'industrie aerospatiale britannique
est soumise ä des contraintes politiques
severes, regissant notamment les modes
de collaboration internationale. Bien que
nous ayons pu nous persuader des qualites

des ingenieurs britanniques, nous
prefererions travailler avec leurs coliegues

franfais, ne füt-ce qu'ä cause de
I'espace dont dispose leur creativite
egalement demontree.
Dassault a enregistre un succes et un
echec en Suisse. Le dynamisme commercial

de l'entreprise est demontre par son
Ouvertüre ä un nouveau depart de la
collaboration avec les Suisses, en depit d'in-
eidents de parcours douloureux. On
attend avec interet de voir si la remise ä

jour de \Alpha-Jet, de conception plus
ancienne que son coneurrent, temoigne
d'un meme dynamisme sur le plan
technique. Le succes de Marcel Dassault ne
reside-t-il pas dans son axiome, qui veut
qu'on ne cree pas vraiment un nouvel
avion, mais qu'on extrapole et ameliore
un type ayant fait ses preuves?

Jean-Pierre Weibel
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Hawk (ä gauche) ou Alpha-Jet: pas seulement le choix d'un avion..
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