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FORCES AERIENNES

Chasseurs «made in Europe »

Il existe plusieurs maniéres de parler de I'industrie aéronautique européenne aprés la Seconde Guerre
mondiale: en faisant des monographies d'entreprises et d'appareils ou en évoquant la succession de
politiques et de projets nationaux. Nous proposons de démontrer |'influence et le réle déterminant joué

par les Etats-Unis, jusqu’a nos jours, dans |'aéronautique européenne.

¥ Maj EMG Alexandre
autravers

Europe, année
«Zéero»

En 1945, seule I'industrie aé-
ronautique britannique tourne a
plein régime. Elle est méme fré-
gquemment en avance sur la ma-
chine de production américaine,
ayant davantage investi dans la
recherche et le développement.
En particulier, la Grande-Bre-
tagne s’affirme comme le leader
mondial en matiére de moteurs a
réaction. Au point que I'industrie
américaine développe ses pre-
miers jets a partir de moteurs bri-
tanniques. En 1946, la RAF est la
seule force aérienne alignant des
escadrilles entieres de chasseurs-
bombardiers Meteor et Vampire.
Le plan Marshall' (1951) permet
a I'industrie britannique de ren-
forcer sa position, en finangant
["achat de ses appareils pour ar-
mer les nouveaux membres de
I"OTAN" (1949).

Durant la Seconde Guerre
mondiale, I'industrie aéronau-
tique francaise a largement été
mise a contribution pour produi-
re du matériel de guerre alle-

" European Recovery Program (ERP) et Military Assistance Program (MAP).

mand. Les premiers appareils
francais, produits et développés
apres-guerre, sont donc de
proches cousins des modeles de
la Luftwaffe. L’achat d’appareils
américains et britanniques, ainsi
que les transferts de technolo-
gies qui en découlent permettent
a I'industrie francaise de com-
bler son retard en seulement une
décennie. Mais les priorités di-
vergent: d’un coté, il s’agit de
rétablir la maitrise des technolo-
gies de pointe pour garantir la
compétitivité et la sécurité fran-
caise, de 1'autre, les besoins dus
aux guerres de décolonisation
requierent une grande quantité
d’appareils, plus simples et fré-
quemment issus des surplus
américains de 1945. A plusieurs
reprises, la diplomatie américai-
ne doit remettre la Défense fran-
caise sur les rails de la moderni-
sation et de ses engagements
vis-a-vis de 'OTAN.

Quant a I'industrie aéronau-
tique et militaire allemande, elle
est mise sous cloche jusqu’en
1949. Sa résurgence vient avec
les programmes OTAN des an-
nées 1960, en particulier le
Starfighter. La dépendance et
I'influence américaine, y est
bien shr déterminante.

? Organisation du Traité de I’ Atlantique Nord (OTAN).
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La menace communiste, la
capacit¢ de production et la
centralisation du complexe mi-
litaro-industriel soviétique en-
couragent I’OTAN a développer
une rationalisation et une spé-
cialisation des efforts de déve-
loppement et de production
d’armements. Cette spécialisa-
tion industrielle est en grande
partie fondée sur la répartition
des taches stratégiques au sein
de I'alliance.

Grande-Bretagne

Les responsabilités de la RAF
sont de trois ordres. Premiere-
ment, le Bomber Command a
€té la cheville ouvriere du bom-
bardement stratégique sur I’Al-
lemagne. La capacité de frap-
pe/bombardement & longue dis-
tance est donc considérée com-
me essentielle. De plus, avec le
développement en 1947 par la
British Aerospace Corporation
(BAC) du Camberra, le premier
bombardier a réaction, 1'indus-
trie britannique tient une com-
pétence-clé. Les V-Bombers ont
rempli cette tiche durant la
guerre froide: Valiant, Victor et
Vulcan. Au cours des années
1980, la capacité de navigation
et de pénétration du Tornado a
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pris la releve. Le projet avorté
de bombardier supersonique
TSR.2 a également participé a
cet effort.

La seconde capacité est la
chasse tout-temps, a long rayon
d’action. Avec sa maitrise des ra-
dars embarqués et des Mosquito,
la succession des Meteor NFY,
Vampire et Venom NF est assurée
avec le Javelin, Phantom, Light-
ning et Tornado ADV*. Cette
chasse offensive a eu pour prin-
cipale tiche [interception de
bombardiers stratégiques sovié-
tiques, au-dessus de la mer du
Nord et de la Scandinavie.

Enfin, la Seconde Guerre
mondiale a montré 'intérét vital
de la surveillance maritime, de la
lutte anti-sous-marine (ASW) et
de [laviation embarquée. Les
versions successives du Shakel-
ton, Nimrod et Tornado sont is-
sues de ces besoins. Plusieurs
générations de chasseurs-bom-
bardiers embarqués (Sea Hawk,
Sea Vixen, Bucaneer, Sea Har-
rier) ont également été dévelop-
pées en parallele.

France

La parenthese technologique
de la Seconde Guerre mondiale
a été vite comblée. Les objectifs
politiques ont incité 1'industrie
a courir plusieurs lievres a la
fois. La politique coloniale et
de puissance a impliqué le be-
soin de chasseurs-bombardiers
légers, embarqués, ainsi que
d’appareils de patrouille mariti-
me (Alizé, Atlantigue). L affir-
mation de I'indépendance stra-
tégique a nécessité le dévelop-

* Night Fighter (NF).
* Air Defense Variant (ADV)

RMS N 11-12 — 2006

I RIS

Le Starfighter démontre l'influence américaine en Europe.

Jaguar opérant depuis des bases sommaires en Scandinavie.

pement de bombardiers ca-
pables de porter I'arme ato-
mique (Mirage IV, Mirage IIIE,
Jaguar, Mirage 2000 N). Enfin,
la compétition avec la Grande-
Bretagne pour la réalisation
d’avions a décollage court ou
vertical a conduit au développe-
ment de plusieurs projets, en

particulier le Balzac et le Mira-
ge G a géomélrie variable.

Dans le cadre de I'OTAN, la
mission principale de 1'Armée
de I'Air devait pourtant étre
I’appui au sol. Pour cela, I"effort
principal devait étre concentré
sur la production de chasseurs-
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bombardiers polyvalents, capa-
bles de défendre les villes occi-
dentales tout en fournissant
I’appui tactique des troupes ba-
sées en Allemagne. C’est dans
ce domaine que la France a
connu le plus de succes, a tra-
vers la sé€rie des Mystére, Mira-
ge 11, Mirage FI, Mirage 2000
et Rafale.

Coopérations

Si I'on excepte la Suede, qui
poursuit une politique indépen-
dante, grice a un soutien tech-
nique américain considérable,
les membres de I’OTAN ont pu
disposer, durant vingt ans, de
largesses financieres américai-
nes pour s’équiper a bon comp-
te. Parfois, des chasseurs fabri-
qués en Europe ont bénéficié de
cette politique, en particulier le
Hunter. Mais la majorité de ces
avions ont été fournis par I'in-
dustrie américaine: en particu-
lier la série des -84 Thunder-
chief, F-86 Sabre, F-104 Star-
fighter, F-4 Phantom, F-16 Fal-
con.

Le rattrapage industriel et po-
litique européen, ainsi que le re-
tournement de la conjoncture
é¢conomique a la fin des années
1960 ont considérablement chan-
gé la donne. L'aide militaire at-
lantique s’est restreinte. La col-
laboration des Européens s’est
faite plus limitée, diminuant le
nombre de troupes et de bases
occupées par les forces améri-
caines.

Durant les années 1960, pa-
rallelement a la construction eu-
ropéenne, s’échafaudent les
programmes de coopération mi-
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Marcel Dassault, industriel et homme de presse

Il'y a vingt ans, le 17 avril 1986, Marcel Dassault nous quittait. Depuis I'hélice en bois,
qu'il dessina seul en 1916 et qui équipa I’avion de Mermoz, jusqu’en 1986, année du pre-
mier vol du Rafale, toute sa vie fut dédiée a 'aviation. [l en avait la passion depuis le jour
ou, en 1909, dans la cour de son école, il vit passer un avion des freres Wright. [ comprit
d’un coup que I'aviation était son avenir. Sa passion devint si grande et sa volonté si forte
que, malgré les multiples difficultés qu'il rencontra dans sa vie dans tous les domaines, il
n’abandonna jamais.

C’est ainsi qu'en 1936 il fut nationalisé une premiere fois et perdit toutes ses usines. Il
fut emprisonné par les Francais de Vichy en 1941. II fut déporté en 1944 a Buchenwald,
d’ott il revint, en 1945, miraculeusement. De retour, il se remit aussitot au travail avec deux
petits ateliers & Boulogne et & Saint-Cloud. Mais on lui interdit de fabriquer des avions.
Rien n’y fit. Malgré la concurrence des sociétés nationales, il réussit a se faire commander
des Dassault 315, des Mystere, des Mirage 3, des Mirage 4 et des Mirage 20M.

Mais il fut de nouveau semi-nationalisé par Frangois Mitterrand en 1982. I fut surveillé
et controlé par I'Etat pendant toute sa vie. Il arriva & force d’ingéniosité, de volonté, de per-
sévérance, entouré d’une équipe d’ingénieurs remarquables, 4 «s’imposer par la qualité»,
comme il le disait. Sans lui, I'Armée de I'Air frangaise aurait été équipée d’avions anglais
ou américains. La fameuse lignée de ses avions, de ['Ouragan au Rafale, ainsi que tous les
Falcon n’auraient jamais vu le jour. Plus de 4000 avions civils et militaires, fabriqués en
France dans ses usines aujourd hui et volant dans le monde entier, n’auraient jamais existé.

Ingénieur de I'aéronautique, il dessinait lui-méme ses avions et retouchait les projets de
ses ingénieurs. I prenait toutes les décisions & y apporter pour améliorer leur comporte-
ment. A I'époque, ni ordinateur ni logiciel mais le crayon et la planche & dessin. Son propre
génie, sa vision synthétique des problemes, son coup d’oeil magique, sa perception de
I"avenir faisaient des merveilles. Il était un ingénieur hors pair, mais aussi un véritable artis-
te en tout: dans les meubles qu’il dessina, dans les usines qu'il construisit, dans son fameux
journal, Jour de France, qu'il composa et les films qu’il lanca. Il aimait ce qui était beau et
il disait qu’«un bel avion vole toujours bien», comme un oiseau superbe en vol.

Mais il avait aussi le souci de son personnel. Tres proche, trés généreux avec tous, il leur
accorda, de lui-méme, deux semaines de congés payés quand I'Etat en décida une, et trois
quand il en décida deux. Il inventa méme I'intéressement & ses bénéfices, qu’il proposa a
son personnel en 1935 mais qui fut refusé par la CGT de I'époque. 11 a su construire une so-
ciété qui était un prolongement de sa famille, une culture d’équipe avec un souci de la réus-
site commune. Ce fut aussi une cause de son succes. Un autre que lui aurait abandonné de-
vant tant de jalousies, tant d’ obstacles, mais pas lui.

Gréce  lui, la France détient le plus beau fleuron du monde de I'industrie aéronautique.
Les avions Marcel Dassault volent partout dans le monde, y apportant I'excellence francai-
se. Il lanca, avant de partir, ce qui devint le deuxieme fleuron de sa réussite, Dassault Sys-
temes, dont les logiciels s’imposent dans le monde entier. Que les jeunes qui cherchent leur
voie prennent exemple sur lui. Parti de rien, il a construit une entreprise qui fait vivre au-
jourd’hui 15000 personnes dans I’excellence technologique reconnue par tous.

Serge Dassault’

* Cet article a paru dans La Gazette de la presse francophone, mai-juin 2005.
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Patrouille maritime de Nimrod et de Tornado britanniques.

litaires. L’échec de la Commu-
nauté europ€enne de défense
(CED) et de I’Union politique
européenne conduisent & tisser
un réseau de projets bilatéraux.

Les collaborations franco-bri-
tanniques débutent des les an-
nées 1950, avec la production
d’une version francisée du Vam-
pire, I’Aquillon. Mais le réel ef-
fort se concentre sur le dévelop-
pement d’un avion d’entraine-
ment et chasseur d’appui tac-
tique (ECAT), le Jaguar, avec
une cellule Bréguet et une mo-
torisation britannique. La con-
trepartie a €t€ le Concorde, une
décennie plus tard. Plusieurs
coopérations étroites ont pro-
duit des résultats encoura-
geants, notamment dans le do-
maine des engins guidés: SS-/7/
(F), AS 11 et AS 15 (F-GB), AS
36 Kormoran (F-D) anti-navire,
AS 37 Martel (F-GB) anti-navi-
re et anti-radar.

Les programmes de coopéra-
tion européens, centrés sur I’Al-
lemagne, ont principalement
porté sur la réalisation sous li-
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cence d’appareils américains. Le
Canadair Sabre a débuté ce che-
minement, suivi de pres par le
Fiat G-9/, un lointain cousin de
ce dernier. Le Starfighter (F-
104G) américain a €té adapté
aux besoins européens d’un

chasseur-bombardier tactique a
basse altitude. Deux usines ont
¢été réalisées, I'une pour satisfai-
re aux besoins allemands, belges
et néerlandais, I'autre pour ré-
pondre a la demande italienne.

.

Alpha-Jet franco-allemand.

L'exportation de Phantom, du-
rant les années 1970, a renforcé
la volonté des Européens de res-
ter dans le giron atlantique.

L’ aéronautique militaire euro-
péenne se consolide durant les
années 1970, avec le dévelop-
pement d’un avion de combat
multi-role (MRCA), le Torna-
do. Issu d’accords laborieux,
soumis a des politiques centri-
fuges, le programme est un suc-
ces. En raison des exigences
des multiples utilisateurs, 1’ap-
pareil peut emporter 80% des
armements certifiécs OTAN. La
version de chasse (ADV) est
compatible a raison de 80% de
pieces détachées avec la version
d’attaque (IDS). Aux premiers
partenaires, Grande-Bretagne,
[talie et Allemagne, s’y sont
joints d’autres au sein d’EADS
et Eurofighter, qui réalisent dé-
sormais le Typhoon, un appareil
polyvalent voué a remplacer
progressivement le Tornado.

En 1980, le Gouvernement
francais a souhaité rester en-
dehors du programme MRCA
pour protéger son industrie et




maintenir son marché d’expor-
tation, avec le Mirage 2000. Le
développement du Rafale, en
parallele du Typhoon, a été jus-
tifié, durant la décennie 1990,
par des cahiers de charges di-
vergents, en particulier la réali-
sation d’un appareil embarqué.
Cependant, la France a mainte-
nu les projets bilatéraux, notam-
ment avec I’ Allemagne, avec le
développement de ['Alpha Jet,
un appareil d’entrainement et
d’appui rapproché, concurrent
du Hawk britannique.

Le marcheé

En conclusion, on constate
que le marché et les accords
politiques décident des program-
mes aérospatiaux. Les membres
de I"Union européenne disposent
désormais d’une industrie aéro-
nautique de premier plan, dans
les domaines civil et militaire.

Une premiere rationalisation
a été décidée dans le cadre de
I’OTAN au début des années
1950. Les noyaux de compéten-
ce européens refletent, aujour-
d’hui encore, cette réalité de
la guerre froide. Une seconde
rationalisation est sur le point
d’avoir lieu. Les incertitudes
liées au F-35 américain pour-
raient profiter au Rafale ou au
Gripen, au poids et aux perfor-
mances similaires. EADS a déja
pris une longueur d’avance en
annoncant le développement
d’un avion d’écolage avancé
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Le Typhon succede au Phantom.

Le Tornado marque I’indépendance européenne.

européen. Il n’y a désormais
plus de sens a réaliser parallele-
ment, en Europe, trois types
d’appareils différents répondant

aux mémes criteres techniques
et opérationnels.

A+V
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