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AVIATION

«Harrier» — un bilan mitige (1)

le seul appareil & voilure fixe et & décollage court ou vertical (V/STOL) du monde occidental est en
service aclif depuis trente ans déja. A 'époque, il devait révolutionner |'aviation classique. Qu'en estl

aujourd’hui @

= Plt Alexandre Vautravers

Une aviation
sans aéerodromes?

Par convention, on fait re-
monter les origines du ballon
ou de I'aéroplane au réve
d’lcare. Le Harrier, quant a
lui, doit davantage aux ovnis de
la science-fiction et des bandes
dessinées de I'entre-deux-guer-
res. A cette époque, le concept
avion/aérodrome est en concur-
rence avec les dirigeables, les
hydravions, les autogires et
autres hélicoptéres.

Destinés tout d’abord a 1’ob-
servation, ces derniers, des les
années 1950, servent a |'éva-
cuation des blessés. Leur capa-
cité d’emport en fait bientot
des transports de troupes; un
armement adapté leur permet,
une décennie plus tard, d ap-
puyer efficacement les fantas-
sins débarqués. Mais les héli-
copteres sont fragiles; leur
rayon d’action et leur vitesse
sont relativement limités. En-
fin, la coopération avec |'avia-
tion est difficile, car celle-ci
vole quatre fois plus vite et
cing fois plus haut.

Les aérodromes sont vulné-
rables. Durant la Seconde
Guerre mondiale, un grand
nombre d’avions sont détruits
au sol; pour survivre, I'aviation
tactique doit se camoufler, se
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disperser et se déplacer fré-
quemment. Cela est possible,
tant que les appareils peuvent
décoller sur des routes ou des
terrains en herbe. Cependant, les
chasseurs-bombardiers d’apres-
guerre, équipés de moteurs a
réaction, de radars et de sieges
¢jectables, sont beaucoup plus
lourds que leurs ainés et néces-
sitent des pistes longues et bé-
tonnées. La concentration qui
en résulte est risquée et entrai-
ne une perte de flexibilité opé-
rationnelle.

Durant les années 1950,
I’OTAN étudie la possibilité
d’abandonner ses grands aéro-
dromes au profit de points
d’appui ou de pistes improvi-
sées suffisamment décentrali-
sés (environ 30000 sites en
Europe). afin qu’aucun adver-
saire ne puisse les attaquer si-
multanément. L'idée nait alors
qu'un appareil capable de se
satisfaire de pistes de fortune,

Harrier Gr. 3.

serait la seule garantie de sur-
vie face a une attaque surprise
du Pacte de Varsovie, les
avions classiques risquant de
ne pas pouvoir prendre Iair
Ces craintes se concrétisent de
maniere implacable en 1967,
lors de la guerre des Six jours.

Le projet
«Bristol-Hawker»

En 1945, les ingénieurs alle-
mands avaient congu plusieurs
avions-fusées catapultés a par-
tir de rampes démontables.
Leurs travaux vont également
révolutionner les appareils a
hélices... Un inventeur frangais
a la retraite, Michel Wibault,
propose a la société de moteurs
Bristol un projet de «gyro-
ptere» propulsé par quatre ro-
tors a inclinaison variable. Sur
cette base, le concept d'un
avion a réaction aux tuyeres
inclinables est proposé a la
Rovyal Air Force.
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Simultanément, en 1957, pa-
rait le Livre blanc du ministre
britannique de la Défense Dun-
can Sandys, qui annonce la dis-
parition imminente des avions
pilotés. Bristol, associé au con-
structeur Hawker, décide néan-
moins de poursuivre les tra-
vaux a son compte. L'énorme
moteur Pegasus est achevé en
1959, grace a une aide finan-
ciere américaine.

Le 21 octobre 1960, on com-
mence les essais du premier
prototype P./127, d’abord atta-
ché a des cables. En septem-
bre 1961, le pilote d’essais Bill
Bedford démontre la possibilité
de passer du vol stationnaire au
vol horizontal et inversement.
En décembre, il atteint en pi-
qué la vitesse de Mach 1,2. De-
vant I'insistance des construc-
teurs, la RAF cede en 1964 et
acquiert 9 avions de présérie,
dénommés Kestrel. Regroupés
au sein d’une escadrille d’éva-
luation mixte, formée de Bri-
tanniques, d’Américains et
d’Allemands, ils effectuent 600
heures de vol et 938 décolla-
ges: on ne déplore la perte que
d’un seul appareil.

L'US Air Force, qui tient peu
compte de ces résultats et de
I'intérét des pilotes, acquiert a
la place du Kestrel un bombar-
dier massif (50 t) et conven-
tionnel: le F-//1. La RAF est
intéressée, mais exige des per-
formances supérieures. Le nou-
veau projet P./154, plus gros,
doit atteindre Mach 2. Mais les
partenaires européens se désis-
tent en faveur du concurrent
francais, le Mirage 111 V Bal-
Zac, et le marché potentiel se

Sea Harrier Frs 1.

restreint désormais a la Grande-
Bretagne.

Or le lobby de Rolls-Royce
est puissant au sein de la Royal
Navy: détronée par Hawker, la
firme se rabat sur la candidatu-
re américaine du F-4 Phantom,
naturellement équipé de mo-
teurs Rolls-Royce. Cet appareil
est donc choisi par le nouveau
Gouvernement en février 1965,
pour opérer sur les porte-
avions et les bases aériennes a
partir de pistes conventionnelles.

N'ayant plus pour seul client
que la RAF, Hawker décide
d’adapter I'avionique du P./1154
sur un dérivé du Kestrel. Les
ailes sont redessinées, le syste-
me de sustentation par jets
d’air amélioré; un siege éjec-
table et un systeme de naviga-
tion inertiel sont ajoutés, ainsi
que deux canons Aden de 30
mm en pods ventraux et 4 py-

Sea Harrer Frs. 2.

! . ;
G[’()Und-RCCUI]HHI.\S‘JHCC lattaque au sol et reconnaissance.
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I6nes pour une charge d’arme-
ments de 2,5 tonnes. La capaci-
t¢ maximale en carburant passe
a 2864 litres, soit une autonomie
supérieure aux appareils de
I'époque, tels que le Hunter.

Le nouvel avion vole pour la

premiere fois en décembre
1967 et entre en service sous le
nom de Harrier GR.1." A partir
de 1969, 4 escadrilles (1, 3, 4,
20) en sont progressivement
¢quipées. Une réorganisation,
en 1977, voit la transition de
I'une d’elles (20) sur Jaguar,
mais ses appareils vont renfor-
cer les deux unités de pointe
basées a Giitersloh, la base aé-
rienne britannique en Répu-
blique fédérale d’ Allemagne, la
plus proche du rideau de fer.

La Royal Navy ne prend
conscience de Il'intérét d’un
avion a décollage court qu’au
milieu des années 1970, lors-
que, pour des raisons budgé-
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taires, elle doit abandonner ses
porte-avions conventionnels et
remettre tous ses Phantom et
ses Bucaneer a la RAF. En
1975, elle décide de se rabattre
sur une version navalisée du
Harrier, équipée d’une avioni-
que sophistiquée et d’un radar
capable aussi bien de s’acquit-
ter de la défense aérienne que
de l'attaque de cibles navales

ou terrestres. Le Sea Harrier

FRS.1,> qui ne requiert ni cata-
pulte ni brin d arrét, entraine la
modification du porte-avions
conventionnel Hermes en 1977,
et la mise en chantier de trois
nouveaux porte-aéronefs de
16500 tonnes.

Dans une these soutenue en
1972 a I’Universit¢ de Sou-
thampton, le Lt-Cdr D.R. Tay-
lor propose de construire un
tremplin ou ski-jump, soit une
rampe inclinée a 7 ou 12 de-
grés permettant un décollage
tout temps, quel que soit |"état
de la mer, méme lorsque le ba-
timent est au mouillage. Ce

AV 8 B Harrier II.

AVIATION

La RAF a commandé 96 Harrier Gr. 5 (et 14 biplaces d’entraine-

ment).

procédé permettrait surtout de
diviser par deux la longueur de
piste et la consommation de
carburant, tout en augmentant
de 30% la charge en arme-
ments. En revanche, I'atterris-
sage doit se faire verticalement.

Une telle flexibilité ouvre le
marché de I'exportation, en Inde
et en Espagne. Le FRS.2 est ac-
tuellement la version la plus
sophistiquée du Harrier.

‘Fighter-Reconnaissance-Strike : chasse, reconnaissance et attaque.
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Un «Harrier
made in USA»

L'US Marine Corps possede
sa propre force aérienne, mais
son budget ne permet pas le dé-
veloppement d’un avion «sur
mesure»; traditionnellement,
I"USMC achete ses appareils a
I’US Navy. Or les A-4 et F-4
sont respectivement trop légers
et trop rapides pour [ attaque
au sol. Au Vietnam, I'A1H Sky-
raider est un engin redoutable,
mais c’est un appareil a hélice
datant de la fin des années 1940,
inutilisable en Europe. L'US
Air Force a développé de son
coté I'A-10 Warthog, un puis-
sant chasseur de chars, dont la
grande masse au décollage né-
cessite des pistes longues et
bien aménagées. Il ne peut opé-
rer a partir de porte-avions ou
de batiments d’assaut; il est
lent et risque de ne pas pouvorr
intervenir a temps au profit des
troupes combattantes.

En septembre 1968, les colo-
nels Tom Miller et Bud Baker,

en visite a Farnborough, effec-
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Harrier Gr. 7.

tuent une série de vols d’essai
sur le Harrier. Suffisamment
petit (6 t), il peut opérer a partir
de navires de toutes sortes, de
routes ou de terrains sommaire-
ment aménagés. Malgré 1'op-
position du Congres qui refuse
I"acquisition d’un appareil étran-
ger, un compromis est finale-
ment trouvé et I'USMC passe
commande de 110 appareils,
désignés AV-8A. Ceux-ci sont
dépourvus de navigateurs iner-
tiels. Ils sont destinés a I'atta-
que en piqué et a I'interception
et disposent, pour ce faire, de
missiles air-air et de tactiques
de vol agressives, rendues pos-
sibles grice aux particularités
de I'avion: le viffing.’

Doté d’une capacité de réac-
tion inégalable, le Harrier ne
peut fournir néanmoins que des
performances limitées; apres
I'échec d’un premier projet bi-
national en 1973, I'USMC lance
donc en 1976 un programme
de rétrofit. Face a des ressour-
ces et a un marché limités, Bri-
tish Aerospace propose une sé-

rie  d’améliorations mineures
portant avant tout sur 1’aile des
GR.3 (LERX). McDonnell Dou-
glas, le constructeur sous licen-
ce américain, développe de son
coté I'AV-8B. 11 s’agit d’un ap-
pareil entierement nouveau:
construit en matériaux compo-
sites pour diminuer le poids et
augmenter 1'autonomie, il dis-
pose d’une plus grande portan-
ce, d’une réserve en carburant
doublée (4319 litres), d'une
perche de ravitaillement en vol
escamotable. Le cockpit est
surélevé pour donner une
meilleure vision. Enfin, il dis-
pose d’une électronique so-

phistiquée, d’un nouvel arme-
ment et de 6 points d’emport.

Les deux firmes se partagent
ensuite les contrats, qui portent
sur 328 appareils pour les
Etats-Unis (1978) et 130 pour
la Grande-Bretagne (1981). A
cette date, le projet est déja di-
rigé depuis Saint-Louis car,
lorsque la premiere unité de
I"USMC est opérationnelle au
début de 1985, le prototype bri-
tannique GR.5 vient seulement
d’effectuer son premier vol
d’essai, avec quatre ans de re-
tard sur les Américains.

L’équipement électronique et
I’armement varient d’un pays a
["autre, mais le GR.5 dispose
de 8 stations sous voilure. Une
version améliorée, le GR.7,

peut opérer de nuit ou par mau-
vais temps. L'équivalent améri-
cain, le Harrier Il Plus, dispo-
se en outre d'un moteur plus
puissant, et du méme radar que
le F/A-18.°

A. V.
(A suivre)

Harrier Il Plus / Gr. 7.

3 . % 5 . e 3 .

Vectoring in forward flight (VIFF): translation lors du vol horizontal.
4 » . ~ . . \ » A A , . - ’e »
Il s’agit du radar AN/APG-65 de Hughes, mais dont le diamétre d'antenne a dii étre réduit de 5 cm pour ['inté-
grer a la cellule, impliquant une réduction de 10% de sa portée.

RMS N° 10 - 2000
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