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Le De Havilland DH 100 Vampire etait un

appareil concu en grande partie en bois. II

a marque, pour de tres nombreuses forces

aeriennes ä travers le monde, l'entree dans

l'ere de la chasse ä reaction.

Aviation

Les armees de l'air franqaise et suisse face ä l'aviation ä reaction (1945-1960)

Cap Sylvain Champonnois et cap Julien Grand

Docteur en histoire contemporaine, Universite Paris IV - Sorbonne. Redacteur adjoint, RMS+

La
periode de l'apres-guerre est marquee par des

innovations bouleversant les conceptions des

strategies de defense et de l'arme aerienne. L'une
d'entre elles est l'avenement de l'aviation ä reaction qui
marque une rupture.
Le passage de l'avion ä helice, mu par un moteur ä pistons,
au jet propulse par turboreacteur constitue un tournant
essentiel aborde par plusieurs acteurs de l'aviation
militaire: etats-majors, societes de constructions aero-
nautiques, pilotes et mecaniciens.
La France et la Suisse comptent parmi les pays qui
se lancent dans l'appropriation de cette technologie
emergente. Ii est interessant de restituer leurs chemi-
nements respectifs afin de souligner les similitudes et les
differences.

Une Situation de retard ä la fin de la Seconde
Guerre mondiale (1945

La course ä la Performance pendant le conflit a conduit les

etats-majors ä encourager les recherches afin d'affranchir
les avions des limites du moteur ä pistons et de l'helice, ce

qui a facilite la mise au point du reacteur.

A la decouverte du Messerschmitt Me-262

Le Messerschmitt Me-262 devient, en aoüt 1944,
le premier avion ä reaction operationnel lorsqu'il
commence ä equiper la Luftwaffe. Atteignant 870 km/h,
il offre ä son pilote une superiorite en vitesse maximale et
ascensionnelle. Des exemplaires de cet appareil sont, ä la
hn des hostilites, recuperes en Allemagne. Essayes par des

pilotes de l'armee de l'air franqaise, ils leur permettent de
se familiariser aux comportements des avions ä reaction
et d'experimenter le reacteur Junkers Jumo 004. Ainsi le
commandant Pierre Clostermann, une trentaine d'annees

apres les faits, se souvient bien de l'angoisse procuree
par la course d'envol, mais aussi du sentiment de toute-
puissance qui habite l'aviateur une fois que l'appareil
atteint sa pleine vitesse :

« Le decollage etait effrayant, car on voyait le bout de la

piste qui avancait, qui avancait et qa n'accelerait pas. II

n'y avait rien ä faire. On ne le voyait pas accelerer. Alors,
on se disait: «Va-t-on decoller?» Puis, finalement, on
decollait tout mou, tout mou, tout mou, k peine accroche
ä ses reacteurs. Mais, des qu'il avait accelere, il etait
reellement comme un projectile arrivant ä sa vitesse de

croisiere. Alors, ä ce moment-lä, il devenait vivant. Ii
repondait aux commandes. C'etait une chose absolument
admirable.»'

Bien que n'ayant pas acces ä cette technologie, l'armee
de l'air suisse porte egalement son attention sur cette

nouvelle invention. La Commission pour l'acquisition
d'avions, mise en place durant le Second Conflit mondial

pour assurer l'approvisionnement en materiel des Forces

aeriennes, reqoit neanmoins cette avancee avec un certain

scepticisme, mele de certains reflexes conservateurs.
Tout d'abord l'industrie helvetique a consenti ä de grands
efforts pour etre en mesure d'ameliorer les avions ä

pistons acquis ä l'etranger avant et au debut de la guerre.
Celle-ci est egalement bientöt prete ä construire ses

propres appareils. Une reorientation vers les recherches

et le developpement d'avions ä reaction signifierait
l'abandon de ces travaux, ce ä quoi certains membres de

la Commission se refusent. De plus, la guerre a imprime
dans les esprits suisses un fort sentiment d'unicite, ce

que les contemporains appelleront d'eux-memes le

Sonderfall. Cette mentalite rattrape meme le materiel

de guerre. La description donnee plus haut par Pierre

Clostermann sur le comportement d'un avion ä reaction

cadre tout ä fait avec la representation que s'en font les

pilotes helvetiques. Dans de telles conditions, impossible

d'engager de tels appareils depuis les bases du Reduit aux

pistes tres courtes. II faudra la pression des scientifiques
de l'EPFZ ainsi que du Commandant des troupes

d'aviation, le Col div Rihner, soutenu par le Conseiller

federal en charge de la defense, Paul Chaudet, pour que

la commission revise son jugement et lance des projets de

recherche d'avions ä reaction suisses.
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Le Vampire a egalement servi au sein de l'Aeronavale francaise.

Le Vampire construit sous licence en France, denomme SNCASE SE 535

Mistral, est reconnaissable ä des entrees d'air simplifiees.

Les transferts de technologies depuis l'Allemagne
et les Allies

Outre le vol ä reaction, d'autres avancees de l'aeronautique
allemande beneficient ä l'aviation francaise. Le gou-
vernement frangais, une fois le sol national libere, decide
de s'appuyer sur la technologie allemande pour combler
les retards du pays dans les domaines de la propulsion
et de l'aerodynamique. L'envoi outre-Rhin de specialistes
frangais pour recuperer des etudes et des techniciens
allemands est complete par des missions techniques
traversant la Manche et l'Ocean Atiantique ahn de

mesurer l'avancee des aeronautiques alliees. L'emploi par
la France de specialistes allemands permet de completer
les enseignements tires de l'examen des materiels et
des documents recuperes, d'accomplir des avancees
en evitant certains ecueils gräce a l'experience acquise.
Neanmoins, pour compenser ses limites, l'aeronautique
frangaise sollicite une aide technique britannique ainsi
qu'un important soutien americain.

Ces technologies sont egalement necessaires aux
entreprises suisses pour mener a bien leur developpement.
Mais la Strategie de la neutralite interdit toute aide
exterieure. Tout au plus des visites au Royaume-Uni
auront lieu, puis, seulement ä partir du milieu des annees
50 aux Etats-Unis. Les pays anglo-saxons donnent
neanmoins la priorite ä l'equipement de leurs allies et la
Suisse se retrouve totalement isolee et livree ä elle-meme.
Cela renforce sa conviction que seuls des produits suisses

peuvent assurer sa defense et correspondre ä ce dont eile
abesoin.

Une aide etrangere (1947-1950

En 1946, le ministere de l'Air frangais, confronte aux
difficultes de la reconstruction, essaie d'adapter l'armee
de l'air aux materiels modernes. Ainsi sont votes, en
juillet et en decembre 1946, deux plans prevoyant la
production d'avions ä reaction frangais. Cependant, la
cadence elevee de sorties de prototypes n'aboutit pas ä la
realisation d'appareils capables d'entrer dans les forces.
L'armee de l'air frangaise est dans l'obligation de faire
appel ä une Solution etrangere.

L'entree en Service de jets britanniques

Ä la fin des annees 1940, les debuts de la guerre froide
et l'inscription de la France dans le camp occidental
permettent ä son armee de l'air, gräce aux alliances
militaires conclues, de debuter sa dotation en jets. Apres
des negociations entre les etats-majors des deux pays, le

Royaume-Uni accepte, le 24 septembre 1948, de fournir
ä l'armee de l'air frangaise des De Havilland DLI-100
Vampire. Cef appareil est ensuite construit sous licence
en France. L'armee de l'air frangaise cree, le 28 mai 1948,
le Centre de transformation sur avions ä reaction pour
faciliter le passage du pilotage sur moteur ä helice au
turboreacteur, ce qui implique:
• une vitesse plus elevee;
• des vols ä des altitudes superieures necessitant un

approfondissement de l'aptitude au vol sans visibilite;

Un Vampire biplace d'entrainement. Ces appareils ont «dure» parfois

beaucoup plus longtemps que les avions de combat monoplaces.

Exterieurement similaire au Vampire, le DH 112 Venom est un appareil

entierement metallique, capable d'emporter des charges beaucoup plus

importantes. II vole pour la premiere fois en 1949. La Suisse a ete Fun de

ses principaux utilisateurs, durant trois decennies.



24 RMS+ N° Thematique Aviation 2013

• l'absence de tout couple de renversement;
• l'inertie du reacteur dans les remises de gaz.
Dans sa quete de developpement et de modernisation,
l'armee de Fair frangaise beneficie aussi de l'assistance
americaine.

L'important soutien fourni par l'Amerique du
Nord

Les Etats-Unis apportent leur soutien logistique et
technique ä la partie de l'armee de l'air frangaise mise ä

la disposition de l'Organisation du traite de l'Atlantique
nord. De mai 1950 ä 1954, les forces aeriennes frangaises
peuvent envoyer un fort contingent d'eleves-pilotes, et
des personnels specialistes non navigants, suivre une
phase d'instruction et de formation sur jets aux Etats-
Unis et au Canada. C'est ainsi que T236 eleves-pilotes
obtiennent outre-Atlantique leur brevet. De leur cöte, les

personnels qni sont affectes sur une base aerienne mise
aux normes OTAN beneficient de l'infrastructure aux
normes americaines. Les Etats-Unis facilitent la mise
ä niveau de l'aeronautique frangaise en lui procurant
gratuitement du materiel militaire americain et en lui
passant commande de certains appareils.

Devant la lenteur des developpements aeronautiques
suisses - dans les planifications de la fin de la guerre on
prevoyait la sortie d'usine du premier jet de serie suisse

pour 1948-9 - les troupes d'aviation helvetiques sont
egalement obligees de se tourner vers le Royaume-Uni
afin d'acquerir ses premiers jets. Tout comme la France,
le choix se porte sur le DH-100 Vampire, teste des 1946,
mais mis en service seulement en 1949 ä hauteur de 75
exemplaires, une fois les reticences mentionnees plus
haut ecartees. Une seconde tranche de 100 appareils
vient completer ce parc d'avions ä reaction en 1951 afin
de combler les retards engendres par le programme
national d'avions ä reaction. L'amelioration du Vampire,
le Venom, est egalement achetee par l'armee suisse, tout
d'abord la version Mk.i avec 150 exemplaires delivres
des 1953, suivie, des 1956, de 100 appareils de la version
Mk.4. Au milieu des annees 1950, alors que l'avion ä

reaction suisse se fait attendre, les troupes d'aviation
affichent tout de meme un parc interessant de quelques
330 appareils qui est bientöt complete par le Hunter
egalement britannique.
La reaction amene aussi son lot de nouveautes pour
les pilotes.2 L'institut de medecine aeronautique de

Dübendorf se penche aussitöt sur la question, ce qui
amene de nombreuses innovations, comme le pantalon
anti-g. Les infrastructures sont egalement ameliorees
avec la mise en place des cavernes ä avions dans les

places du Reduit national ou encore l'adaptation du
reseau autoroutier en construction afin que les nouveaux
jets puissent utiliser celui-ci comme piste alternative en
cas de conflit. Sans le soutien anglo-saxon que connait
la France, la grande faiblesse des troupes d'aviation
helvetiques de cette epoque reside dans le flou doctrinal
dans lequel celles-ci evoluent. En effet les seuls reglements
disponibles de cette epoque se contentent de donner des
bases tactiques pour le pilote. Une reelle conception
d'emploi manque, l'echelon strategique louvoyant entre

un emploi de l'aviation pour des missions de chasse,
d'observation ou de soutien aerien rapproche pour les

troupes terrestres.

La mise au point d'avions ä reaction de
construction nationale (1951-1955)

Dans le contexte de rearmement du monde occidental, la

France accelere le developpement de son armee de l'air,
alors que les projets helvetiques connaissent toujours
plus de retard.

Un rearmement aerien

Le gouvernement frangais adopte, le 19 aoüt 1950, un
important programme aerien. Etale sur cinq ans, il veut
etre le juste compromis entre les besoins nationaux et les

possibilites de l'economie et de la technique frangaise.
La part la plus importante est consacree aux avions de

chasse avec une prevision de T287 exemplaires construits
entre 1951 et 1955. Pour permettre a l'armee de l'air
frangaise de posseder un avion de combat ä reaction de

fabrication nationale, son etat-major se tourne vers les

societes privees de construction aeronautiques. Parmi
les constructeurs d'appareils de combat, la societe

Dassault prend une place preponderante avec le Mystere
IV. Cet appareil, puissamment arme, fiable, robuste et

manceuvrable, fait entrer l'armee de l'air frangaise dans

une ere nouvelle ä partir de 1955. Desormais, celle-ci

compte parmi ses formations de premiere ligne des unites

equipees de materiel national d'une classe equivalente
aux appareils etrangers.

De son cöte, la Suisse pietine avec ses projets de recherches

aeronautiques. Les credits consacres ä la recherche

aeronautique sont minces. Trop minces en tout cas pour
mener en parallele les deux projets N-20 et P-16. Le

premier, issu de la Fabrique föderale d'avions d'Emmen,
firme publique, est abandonne en 1953 pour donner
la priorite au second, produit par la FFA, firme privee
heritiere de Dornier sur les bords du Lac de Constance.

Les tranches d'avions britanniques sont censees faire le

pont en attendant la mise en service d'avions helvetiques.
Toutefois les problemes s'accumulent, comme le

developpement de reacteurs adequats pour le P-16. Celui-

ci etant devenu impossible en Suisse, on se tourne ä

nouveau vers les Britanniques, rendant ainsi un projet
de developpement totalement helvetique utopique. La

crise de Suez, en 1956, reveille les dirigeants militaires

qui proposent alors l'acquisition de 40 appareils de type

Mystere IV. Mais le lobby de l'industrie aeronautique
suisse est encore trop fort et le parlement renonce ä cette

acquisition dans l'attente d'un avion produit en Suisse.

Une transition reussie

Au meme moment l'aviation de chasse frangaise,

premiere beneficiaire de l'effort allie et national, acheve sa

transformation sur avion ä reaction. Entre 1950 et 1954>

le nombre total d'escadres de chasse et de reconnaissance

passe de huit, dont deux equipees d'appareils ä reaction,

ä quatorze toutes dotees de jets. En 1956, leur nombre
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atteint seize et la chasse compte 800 avions ä reaction.
L'armee de l'air frangaise est la premiere force aerienne
dans le monde ä instruire ses eleves directement sur avion
ä reaction. Le Fouga CM-170 Magister lui permet de
former des pilotes de meilleure qualite dans de moindres
delais. Le rythme rapide de l'evolution technique des
materiels voit les armees de l'air atteindre, au debut des

annees i960, le Stade de l'avion ä reaction supersonique.

Vers les avions ä hautes Performances (1956-
1960)

L'entree en service d'intercepteurs supersoniques
marque les importants bonds accomplis en termes
de Performances depuis la fin de la Seconde Guerre
mondiale.

Des capacites multipliees

En moins de vingt ans, la vitesse en vol horizontal a plus
que double, la vitesse ascensionnelle a ete multipliee par
cinq, le plafond s'est accru de moitie. La vitesse de Mach
2 et l'altitude de i8'ooo m sont atteintes par le Mirage III
qui equipe l'armee de l'air franqaise ä partir de 1961. Cet
appareil polyvalent est ä la fois chasseur et bombardier.
Dote de radars de bord, de missiles air-air et air-sol, il
participe au bouleversement du combat aerien. La guerre
aerienne connait depuis une decennie une succession
de mutations. Ainsi, de 1950 ä i960, un pilote de chasse
connait successivement:
• le combat classique ä vue au canon ou ä la mitrailleuse;
• l'arrivee du missile ä tete chercheuse infrarouge;
• la mise en service de radars de bord;
• la venue de missiles air-air tout temps.
L'augmentation des Performances, si eile ouvre de

nouveaux horizons aux armees de l'air, confronte
aussi leurs personnels ä des problemes qu'elles ne
soupqonnaient pasjusqua present.

Le Mirage III illustre la Stagnation helvetique durant la
decennie 1950. Alors qu'en 1958 le P-16 est enfin pret,
ces Performances sont depassees. II est subsonique, n'est

pas equipe de radar de bord et dispose d'une avionique
rudimentaire. Pour accomplir des missions de soutien
aerien rapproche, cet appareil serait süffisant. Toutefois
le flou doctrinal des troupes helvetiques va etre fatal
au P-16. En effet, une nouvelle generation de decideurs
militaires prend les renes de la Commission de defense

nationale, directoire des officiers generaux de l'armee
suisse. Ceux-ci adoptent une nouvelle orientation en
matiere de doctrine de la defense nationale. Une armee
fortement mecanisee est envisagee qui ne pourra
accomplir sa mission que sous le couvert d'une aviation de
chasse ä haute Performance. Le P-16 est donc abandonne,
un accident avec le 4e prototype fournissant le pretexte
ideal pour se tourner vers de nouveaux cieux.
La Commission pour l'acquisition d'avions est remerciee
et l'Etat-major general evalue plusieurs appareils dont le
Mirage III et le Draken suedois. Finalement en 1959, le
choix se porte sur l'appareil franqais commande ä hauteur
de 100 exemplaires ahn de fournir deux escadrilles ä

chacun des trois corps d'armee censes mener un combat
mecanise sur le plateau suisse. La mauvaise Evaluation des

coüts du projet menera toutefois ä un scandale financier
et ä la creation de la premiere commission parlementaire
de l'histoire suisse avec ä la cle une reduction de la
commande de Mirage III et le retour ä la case depart en
matiere de doctrine de defense nationale.

Les contrecoups de la technicite

Les deboires rencontres en Suisse dans l'affaire Mirage
illustre Tun des inconvenients de cette nouvelle
technicite. Les etats-majors doivent en effet tenir compte
de l'essor de l'avionique qui entraine une croissance
exponentielle du prix des armements aeriens, qui devient
de plus en plus eleve ainsi que celui des fabrications, de
la mise en ceuvre et de l'entretien des materiels volants.
Le coüt et les capacites accrues des nouveaux chasseurs
se traduisent par une diminution du nombre des unites.
Les equipages sont exposes aux consequences des vols
ä hautes Performances et peuvent etre soumis ä des

genes physiques et physiologiques insupportables. Pour
remedier ä ce facteur limitatif, des parades efficaces
sont mises au point gräce aux avancees de la medecine
aeronautique et ä l'action du Service de sante de l'armee
de l'air franqaise.
Les pilotes helvetiques rencontrent aussi ce genre
de problemes. Toutefois la plus grande difficulte est

representee par l'organisation generale du Systeme
de milice. Comment concilier l'augmentation de cette
technicite avec les courtes periodes de service de quelques

semaines durant lesquelles les pilotes de milice
s'entrainent? L'escadre de surveillance, corps de
pilotes professionnel cree lors de la Seconde Guerre
mondiale, prend alors de l'importance. Les escadrilles
de Mirage, avion ä hautes Performances, lui seront alors
essentiellement consacrees, les pilotes de milice volant
des avions plus rustiques tels les Venoms, Vampires,
Hunter puis plus tard les F-5 Tiger.

Conclusion

Au sortir de la Seconde guerre mondiale, le point de depart
des industries aeronautiques suisses et franqaises est

quasi similaire. Alors que la France doit reconstruire son
industrie et n'a pas beneficie de recherches propres durant
la guerre, la Suisse est isolee sur le plan international
et doit se reposer sur ses propres efforts, en retard

par rapport aux belligerants. Les conditions different
toutefois. La France peut assez rapidement compter sur
le soutien et l'aide des allies anglo-saxons alors que la
neutralite empeche la Suisse de trop s'appuyer sur le camp
occidental. La centralisation etatique franqaise permet
toutefois les investissements requis pour que Dassault
soit rapidement en mesure de livrer des produits de

qualite. De son cöte, le gouvernement helvetique tätonne
et rechigne ä engager trop de credits pour mener a bien les

projets de developpements. Au final les interets militaires
priment sur les interets economiques avec la commande
de l'avion franqais ä haute Performance Mirage III.

1 Temoignage de Pierre Clostermann dans le film de Daniel Costelle
et Rene-Jean Bouyer, Histoire de l'aviation, TFI Pathe cinema,
1977, 7c episodc « Le mur du son 1945-1960 », 6e minute.

2 http://www.lw.admin.ch/internet/luftwaffefr/homethemen/history/
mittelaus/vampire/umschulung.html, site consulte le 15 juin 2013.
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