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Forces aeriennes ¦

Monoplaces et biplaces de combat

Tandem
Au moment oü la question des drones de combat sans pilotes [UCAV1] se pose avec une teile acuite

que meme les generaux volants ne peuvent s'y opposer, il est frappant de constater que les forces
aeriennes modernes delaissent progressivement les monoplaces pour des appareils biplaces. L'aviation
militaire a-t-elle enfin quitte sa periode hedoniste pour arriver ä maturite?

Mai EMG Alexandre
Vautravers

Certains mythes sont tenaces,
comme celui des «Chevaliers du
ciel». II est difficile en effet de
se defaire du stereotype du pilote

de chasse solitaire. Comme
celui du duel, ou dogfight, ä un
contre un. Or on s'en doute, la
realite est plus complexe.
D'abord parce qu'ä cote des
appareils monoplaces, la flotte de

multiplaces a toujours ete
importante. Mieux encore, eile a

gagne du terrain au cours des
dernieres decennies, dans le
domaine des avions de combat.
Ensuite, parce que le combat
aerien singulier est plus un cas
d'ecole qu'une regle: ces
quarante dernieres annees, l'immen-
se majorite des combats a mis en

presence des patrouilles de 2

contre 2 ou 4 contre 4 appareils.

Les röles

II existe fondamentalement
trois raisons pour realiser des

appareils biplaces. Dans le
premier cas, il s'agit principale-
ment d'avions-ecoles, plus rare-
ment de prototypes. Ils servent
ä la transition des pilotes sur un
appareil plus moderne. Les dou-
bles commandes permettent
l'instruction et l'entrainement
des equipages de premiere li-
' Unmanned Combat Air Vehicle.

gne, comme le maintien des cer-
tifications de pilotes de seconde
ligne.

Certaines missions sont si

exigeantes en terme de charge
de travail qu'un seul homme ne
suffit pas. Avant que l'automati-
sation ne decharge le pilote,
P Observation, la Photographie,
la defense de la zone arriere ou
la transmission radio necessi-
taient un second, voire un
troisieme membre d'equipage. Le
developpement des radars et de
la chasse de nuit ont necessite,
des la Seconde guerre mondiale,

l'emploi d'appareils
multiplaces, afin de loger les equipe-
ments et les Operateurs necessaires.

Le maniement des radios
et des radars s'est largement au-
tomatise au cours des annees
1970. Malgre les progres de

l'electronique et des systemes
d'aide au pilotage et ä la navi-
gation, le recours ä des vols ä

tres basse altitude, impliquant
une concentration et une fatigue
extremes, ont encourage
l'installation d'un deuxieme homme
sur le bombardier Tornado en
particulier.

La troisieme application des

appareils multiplaces est celle
des avions de commandement.
Oubliee aujourd'hui, la doctrine
frangaise et italienne du milieu
des annees 1930 prevoyait l'em¬

ploi d'appareils multiplaces, ä

partir duquel le commandant
aurait du conserver la vue d'en-
semble et engager ses moyens.
Ce concept, dicte par le coüt et
la rarete du materiel radio de

l'epoque, s'est revele un singulier

echec. Certains preconisent
neanmoins aujourd'hui d'engager

des drones depuis un appareil

pilote et, ainsi, relancent le
debat...

Automatisation

La miniaturisation de
l'electronique et l'ergonomie des
annees 1970 ont permis de gene-
raliser les radars sur les avions
de combat. Auparavant, ceux-ci
etaient reserves aux chasseurs
de nuit, destines avant tout ä

l'interception de bombardiers
e'voluant ä haute altitude.
Aujourd'hui, meme les avions
d'attaque peuvent etre equipes
de radars, une serie de filtres nu-
meriques permettant de mieux
discerner une cible du fond de

parasites radio reflechis par le

sol. En d'autres termes, les in-
terfaces modernes permettent
de se passer d'un Operateur de-
die au reglage de ces systemes.

Le recours ä differents modes
radar peuvent cependant
conduire le pilote ä un faux senti-
ment de securite. Les limites
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techniques de portee des radars
ainsi que le developpement
d'avions furtifs ont conduit ä la
mise au point de capteurs ther-
miques, plus efficaces dans le
combat ä courte distance. La

guerre electronique a egalement
conduit ä une utilisation plus
ponctuelle des radars, afin d'evi-
ter de trahir sa position. L'ave-
nement des AWACS a peut-etre
simplifie la täche des naviga-
teurs, mais requiert tout de

meme une certaine redondance.

Depuis un demi-siecle, le
developpement de la guerre
electronique a ajoute de nouvelles
täches aux equipages. Les bases
de donnees de signaux electro-
niques, les Scanners et brouil-
leurs automatiques, les systemes

d'aide ä la prise de decision

ont permis de reduire de 3

ä 1 le nombre d'Operateurs entre

les annees 1960 (EA-6B) et
1990 (EF-J11A, Tornado ECR).
Mais les missions SEAD1,
particulierement dangereuses,
requierent toujours au moins un
pilote et un Operateur des
systemes electroniques.

Ainsi, le nombre de capteurs
et le choix judicieux de leur
mise en oeuvre ont simplifie la
täche des equipages et Pont ren-
due plus complexe ä la fois. Les
missions ä tres basse altitude
d'avions isoles pour des
missions d'interdiction posent des

exigences elevees en matiere de
pilotage, de suivi de terrain et
d'obstacles, de Synchronisation
et de surveillance des menaces
sol-air et aeriennes.

¦-i^M

Un Tiger des Forces aeriennes suisses.

Ainsi, lors d'un exercice
international «RED FLAG» en
1982, deux F-15A, pourtant
equipes d'un radar de superiorite

aerienne ultramoderne, YAPG
63, ont ete abattus par deux
chasseurs-bombardiers britanniques

Jaguar. Ceux-ci etaient

parvenus ä semer leurs poursui-
vants en volant tres pres du sol,
puis sont parvenus ä surprendre
les chasseurs dans leurs 6

heures. Laffaire n'a pas ete sans
retentissement, car le Jaguar,
malgre ses qualites ä tres basse

altitude, est interieur dans

presque toutes les enveloppes de

vol au F-15. Alors que l'appareil

americain est capable
d'engager une cible ä plusieurs di-
zaines de kilometres, son adversaire

n'est dote que d'armes
d'autodefense, ä portee visuelle.
Mais surtout, il n'est pas equipe
de radar!

Possibilites et besoins

Entre 1930 et 1960, de
nombreux appareils monoplaces
n'ont jamais fait l'objet de

conversion biplaces. La transi¬

tion s'effectuait de facon empi-
rique, apres des lecons theo-
riques et quelques conseils.
L'experience des pilotes et
Fencadrement faisaient le reste. A
cela, il faut ajouter que de
nombreux officiers superieurs, dont
la carriere avait debute au temps
des pionniers, etaient tout sim-
plement opposes ä l'idee
d'appareils ä double commande

pour les eleves-pilotes.

Heureusement, P immense
majorite des heures de vol d'appareils

militaires ne sont pas des

missions de combat. Meme si
l'entrainement est rigoureux et
fatigue le materiel, - sans parier
de Pattrition3 - il peut, la plupart

du temps s'accommoder
d'engins biplaces. Les caracte-
ristiques de vol sont en general
similaires, voire parfois supe-
rieures. En effet, les versions
biplaces du Hunter ou du F-
102, malgre un surcroft de

poids et un fuselage avant plus
large, se sont revelees plus
rapides que les versions
monoplaces5, ä la grande surprise des

ingenieurs eux-memes.

- Suppression ofEnemy Air Defenc.es; neutralisation des defenses sol-air.
' En 1980-1985, le 25% du budget de la RAF etait consacre ä remplacer les pertes de Tornado dues aux accidents
ä tres basse altitude au-dessus de la Republique federale d'Allemagne.
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Les appareils ä double
commande concus durant la Seconde

guerre mondiale n'etaient en
general pas destines au combat.
Cette dichotomie entre avions-
ecoles et avions d'armes s'est
poursuivie durant la guerre froide,

en particulier au sein du Pacte

de Varsovie. Ainsi, le Mig-29
ÜB d'entrainement s'est vu am-
pute de son radar et d'une large

part de son Systeme d'armes. En
raison de budgets plus limites,
les biplaces de l'Ouest ont en

general conserve une partie de

leur armement. Ainsi, pour faire
de la place et gagner du poids, le
Hunter a perdu 2 de ses canons
de 30 mm et le F-5F Tiger 1

canon de 20 mm.

Les appareils evoques pesent
6-10 tonnes, on comprend donc

que le poids d'un second Cockpit

ne soit pas negligeable. En
revanche, sur les avions de combat

modernes pesant entre 20 et
30 tonnes, ces modifications
n'alterent pas fondamentale-
ment les caracteristiques de vol.
Certains appareils, ä l'instar du
F-16 ou du F-18, partagent un
fuselage interchangeable d'une
version ä Pautre, ce qui diminue
considerablement les coüts de

developpement.

L'armement est identique, la
seule difference se chiffrant par
une autonomie reduite, compen-
see par la securite et l'efficacite
accrue Offerte par un second
homme d'equipage. Ainsi depuis
une dizaine d'annees, il n'y a

plus guere d'arguments
techniques pour privilegier l'achat
d'appareils monoplaces et, par
consequent, le ratio entre appa¬

reils biplaces et monoplaces s'est

accru, au point peut-etre de s'in-
verser ces prochaines decennies.

Ratios

Levolution du ratio des

avions biplaces/monoplaces de

l'aviation militaire suisse est re-
velatrice ä plus d'un titre.
Durant la Premiere guerre mondiale,

la formation des pilotes et la
mise ä disposition de moyens
d'exploration etaient prioritaires.

L'achat, durant l'entre-deux
guerres, d'un grand nombre de
chasseurs biplans et d'avions
d'entrafnement et de chasse ob-
solescents a pour ainsi dire effa-
ce les biplaces de combat.
Durant les annees 1940, l'accent a
ä nouveau ete mis sur Yaviation
de Cooperation: reconnaissance
et attaque au sol.

Aujourd'hui, le maftre mot de

l'aviation est la polyvalence.
Un type d'appareil est capable
de nos jours de surveiller
l'espace aerien, de s'orienter de

facon autonome, de se proteger
contre diverses menaces, de

combattre successivement des
buts aeriens ou terrestres.

Aux missions planifiees de
maniere rigide durant la guerre
froide, les equipages peuvent
desormais recevoir des täches
successives et impromptues,
voire definir eux-memes leurs
priorites en cours de mission.
Cette flexibilite, dans un envi-
ronnement dangereux et evo-
luant rapidement, requiert un
recul et une capacite d'analyse
au-dessus des moyens d'un
pilote seul.

La duree des missions et la

fatigue imposent une certaine
redondance. Aux jets des

annees 1950, pesant quelques
tonnes et dotes d'une autonomie

de quelques dizaines de

minutes, ont succede des appareils
emportant 6 ä 8 tonnes de
carburant. Les moteurs disposent
desormais de regimes
economiques. Enfin, le ravitaillement
en vol a plus que double
1'autonomie des avions de combat.
Sans evoquer les raids intercon-
tinentaux de 1982 ou de 2003, il
faut savoir que les chasseurs-
bombardiers tactiques de

l'OTAN ont du effectuer des

vols de plus de 7 heures pour at-

teindre des cibles en Afghanistan,

ä partir de la base de Manas.

Les choix europeens

Ce contexte influe directement

sur le developpement des

appareils de nouvelle generation

comme YEurofighter ou le

Rafale. Dans les deux cas, les

biplaces disposent d'une valeur
de combat superieure aux
monoplaces. Plus polyvalents et

plus sürs, ils sont egalement
plus endurants et plus precis.

Les experiences francaises et

britanniques durant la guerre
froide different considerablement.

La RAF a en effet mainte-

nu des unites de conversion

operationnelle (OCU*) servant ä

la formation tactique des pilotes
sur un type d'appareil precis,

qui seront ensuite verses dans

les unites d'active. L'OCU est

doublee d'une escadrille-fantö-
me de reserve. Au Systeme
britannique, qui tend ä concentrer

'Onn'a decouvert la loi des eures qu'au milieu des annees 1960.
5 Operational Conversion Unit.
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les appareils d'entrainement dans
des unites precises, s'oppose le

Systeme francais qui repartit ses

pilotes novices dans les esca-
drilles d'active. Chaque unite
dispose en principe d'un biplace
pour les vols d'entrainement.

Concilier les systemes
d'entrainement frangais et britannique

n'est pas chose facile.
Chaque ecole a ses inconve-
nients. C'est pourquoi la mise
au point et l'acquisition en plus
grand nombre de biplaces de
combat, servant au sein d'esca-
drilles operationnelles, resout
une grande partie des
problemes: le niveau d'entrainement

et la polyvalence sont en-
courages, sans prejudice ä la
valeur de combat.

Le debat francais

Le programme Mirage 2000 a

demontre les limites des ratios
actuels. La flotte de biplaces
s'est revelee sous-dimension-
nee, utilisee pour un grand
nombre de vols de qualifica-
tions et particulierement sollici-
tee par les pilotes etrangers
formes en France. Cette flotte
s'use ainsi trop rapidement et
doit etre remplacee plus tot que
prevu. Les experiences de la
guerre froide et les nouveaux
profus de mission ont ainsi
conduit les Francais ä prevoir,
pour son successeur, le Rafale,
l'acquisition de 2/3 de biplaces
et 1/3 de monoplaces - un ratio
jusqu'alors jamais vu.

Neanmoins, ce ratio est
aujourd'hui remis en question. En
raison, tout d'abord, du prix plus
eleve de l'appareil et de la
formation des pilotes, mais aussi
par la decision de la Marine na-

Ratio avions ecoles / total

Ratio avions de combat biplaces/monoplaces

tionale de confier la formation
de ses pilotes ä l'armee de PAir.
Aucun biplace de la version
navale du Rafale ne sera donc rea-
lise. Tous les biplaces serviront
donc ä l'armee de PAir, en prio-
rite pour des missions d'entrainement

et d'attaque.

Les debats entre partisans et
adversaires des biplaces fönt
rage. La cible initiale prevue
pour l'armee de PAir etait de
95 monoplaces et 138 biplaces.
La diminution des menaces de
haute intensite, la hausse des

coüts semblent conduire ä une
repartition egale entre les deux
versions. Les commandes ac-
tuelles portent seulement sur
40% de biplaces.

Le Rafale B biplace est
350 kg plus lourd que la version
C monoplace. II empörte 400
litres de carburant en moins.
Ses dimensions exterieures, ses

equipements et ses Performances

sont äquivalentes. Les deux

postes de pilotage sont iden-
tiques, ce qui laisse supposer

que le biplace peut etre engage
par un seul homme, mais que la

repartition des täches de l'equipa-
ge n'est pas encore bien definie.

Conclusions

Durant la Seconde Guerre
mondiale et la guerre froide, le
ratio d'appareils de combat
biplaces n'a jamais atteint le 50%
de 1'effectif des monoplaces, re-
presentant au mieux un tiers de

la flotte. Lallongement et la
complexite croissante des
missions de combat, ainsi que les

exigences de polyvalence ont
milite ces vingt dernieres
annees en faveur d'un renverse-
ment total de la tendance, privi-
legiant le chasseur-bombardier
polyvalent biplace operationnel.

Aujourd'hui, les pressions
economiques tendent ä ramener
quelque peu ce ratio vers la
parke entre biplaces et monoplaces.

Le mythe du chasseur
monoplace a vecu.

A + V
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