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Aviation

L'OTAN et la vulnérabilité de ses bases aériennes

Col EMG Alexandre Vautravers
Rédacteur en chef, RMS+

accusaient une grave infériorité numérique face aux

armées du Pacte de Varsovie. Certes, certaines forces
occidentales disposaient effectivement d'une supériorité
technologique, mais celle-ci ne pouvait étre, au mieux,
que trées partielle et limitée dans le temps. L'infériorité des
forces terrestres conventionnelles devait donc étre com-
pensée par l'acquisition et le maintien d’'une supériorité
aérienne suffisante, voire de la suprématie aérienne.

P endant la guerre froide, les forces armées de TOTAN

On comprend dés lors que la vulnérabilité de 'OTAN
face a une premiere frappe, une «surprise stratégique »
employant des armes conventionnelles, voire des armes
de destruction massive nucléaires ou chimiques (AC),
soit considérée comme un risque inacceptable. Cela est
d’autant plus vrai que les années 1950 ont vu la mise en
service de bombardiers tactiques supersoniques comme
I'Tl-28, le Tu-16 ou le Yak-28 et le développement d’armes
spécifiquement congues pour mettre hors d’usage des
pistes d’aviation. Ces bombes, tantot freinées par un para-
chute, puis souvent propulsées par une fusée afin de per-
cer le béton et détonner sous la piste, étaient aussi parfois
équipées de sous-munitions ou de mines antipersonnel
destinées a retarder les travaux de remise en état.

Pour réduire cette menace, plusieurs forces de 'OTAN
ont consenti des efforts et des investissements considé-
rables qui peuvent étre classés en trois catégories: les
mesures techniques de protection et de durcissement des
aérodromes ou le recours a des aérodromes secondaires
ou sommaires, le renforcement des défenses aériennes et,
enfin, la dispersion et le décollage court/vertical.
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Un F-15A Eagle prét a décoller a partir de son abri
sur la base de RAF Lakenheath.

Ci-dessous: HAS construits sur une base
koweitienne, touchés par les forces de la coalition
en 1991.

Photo © USAF.

La protection et la dispersion des aérodromes

A partir du milieu des années 1970, la construction de
hardened aircraft shelters (HAS) devient une priorité,
lorsque le nombre d’avions de combat se réduit — pro-

ortionnellement a 'augmentation de leurs cofits et de
eurs performances. Cependant, malgré des programmes
ambitieux, seule une tres faible proportion des vecteurs
a pu étre ainsi protégée: essentiellement les chasseurs-
bombardiers en état d’alerte élevé, en bout de piste (Quick
Reaction Alert, QRA), ou les appareils appelés a accom-
plir, en tout temps et en urgence absolue, la riposte nu-
cléaire. Ceci explique qu’en comparaison internationale,
les HAS de 'OTAN soient si spacieux et permettent sou-
vent le stockage de plusieurs options d’armement a proxi-
mité immédiate depl’appareil, parfois méme les essais de
moteur et la montée en régime afin d’accélérer la procé-
dure de décollage en alarme.

Compte tenu des retours d’expériences, des enseigne-
ments et des analyses en matiere de doctrine d’engage-
ment tirés des contlits et guerres, ces HAS ont souvent été
dispersés et construits selon des schémas non linéaires
afin de réduire la probabilité que plusieurs appareils

uissent étre touchés par une seule passe de tir ou un seul
gombardement. Les bases aériennes de 'OTAN disposent

énéralement de plusieurs pistes et voies de roulage
taxiways), afin de réduire la probabilité que toutes soient
mises hors service simultanément.

A partir de 1951, un réseau important de bases opération-
nelles dispersées (DOB) a été mis en place — souvent sur
des terrains qui avaient servi en 1940-1945 et qu’il a sou-
vent fallu entiérement adapter aux besoins et aux appa-
reils modernes. Rien qu’en France, on compte ainsi un

eu moins d’'une trentaine de bases. Souvent, 2 a 3 sites
gispersés sont construites dans un rayon d'une cinquan-
taine de kilomeétres de la base principale — afin d’étre a
distance suffisante d'un éventuel Ground zero atomique
ou chimique. Ces bases sont équipées d'une piste de 2’400
metres et de 15 a 18 hangarettes, espacées au minimum de
50 metres et destinées a abriter une escadrille au complet.
A cela s’ajoutent encore des aérodromes de secours.

La défense des bases aériennes

En raison de I'importance stratégique de certaines bases,
notamment celles ot sont entreposées des armes nu-
cléaires ou encore celles destinées a accueillir des gros
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Au cours des premiéres semaines de l'opération BARBA-
ROSSA, l'attaque allemande sur 'URSS lancée le 23 juin
1941, on estime que preés de trois quarts de I'aviation de front
so-viétique a été détruite au sol par la Luftwaffe. Cela était
dii en partie a la rapidité de 'avance allemande ainsi qu'au
manque d’ordres et d’initiative et a la désorganisation so-
viétique. Malgré cet exemple, il n’a jamais été possible de
neutraliser 'adversaire au cours des campagnes de France
ou d’Angleterre.

Ainsi, la dispersion d’escadres sur plusieurs terrains d’avia-
tion avait été considérée comme suffisante pour empécher la
neutralisation a grande échelle des forces aériennes. Preuve
en est: le 1 janvier 1945, la Luftwaffe engage par surprise
850 chasseurs et chasseurs-bombardiers pour neutraliser
les bases de la 2" Tactical Air Force de la Royal Air Force
bri-tannique et des 8¢ et 9° Air Forces (USA). L'opération
BODENPLATTE se solde par une vic-toire a la Pyrrhus:
les pertes au sol anglo-américaines sont de 290 appareils
détruits et 180 endommageés. A cela s’ajoutent 15 appareils
détruits en vol et 10 fortement endommagés. De son coté,
l'assaillant perd le méme jour 292 appareils et surtout 143

ilotes tués, 21 blessés et 70 capturés. On peut donc dire que
ors de la Seconde Guerre mondiale, I'attaque d’aérodromes
a en général été peu efficace et surtout tres cofiteuse.

L’'introduction et la généralisation des jets ont cepen-
dant changé la donne apres la Guerre. Malgré leur vitesse
de pointe plus élevée, les premiers moteurs a réaction ne
peuvent accé-lérer ou décélérer rapidement. Il s’ensuit que
les avions a réaction doivent voler sur plu-sieurs kilometres
dans I'axe de piste au décollage et, surtout, a I'atterrissage.
Leur train tricycle — qui s’explique par un centre de gravité
désormais tres avancé — donne au pilote une meilleure visi-
bilité lors des mouvements au sol ; mais il est beaucoup plus
fragile que le train bicycle fixe ou escamotable de la Guerre ;
sans parler de la roulette de queue.

Ainsi les avions a réaction des années 1940-1950 ne pou-
vaient opérer qu’a partir de bases en « dur », nécessitant des
pistes en béton de plusieurs kilometres. Leurs réacteurs ne
manqueraient d’ailleurs pas de laisser des traces — quand
ils ne sont pas a l'origine de véritables incendies — lors d'un
démarrage dans ’herbe.

La situation ne s’est pas vraiment améliorée dans les années
1950-1960, marquées par la course aux records de vitesse
et d’altitude. Les ingénieurs congoivent alors des appareils
aux ailes tres fines et aux profils trés aérodynamiques. Tou-
tefois, cette disposition ne gé-nére que trés peu de portance.
Et les chasseurs supersoniques voire méme capables de vo-
ler 4 deux fois la vitesse du son, a I'instar des F-104, MiG-21,
Lightning ou Mirage III, avaient besoin de 800 metres pour
décoller a vide et de 1’250 métres avec une dotation de
guerre minimale, pour autant que les conditions météorolo-
giques soient optimales.

Ces nouveaux appareils tres rapides sont par ailleurs gour-
mands en carburant et leur poids limité ne permet qu'une
faible autonomie. Des lors, aussi bien a 'Ouest qu’a 'Est, on
cher-chait des solutions pour permettre a I'aviation de sur-
vivre a proximité immédiate du front et des combats.

MiG-21 est-allemands (NVA) décollant a l'aide de fusées
d'appoint (JATO).
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porteurs pour le transport de matériels lourds ou de
troupes, celles-ci font 'objet de protections particuliéres.
Ramstein, par exemple, compte des pistes de plus de
3’000 métres de long. Ces bases sont protégées par des
unités tactiques opérant notamment des systemes de dé-
fense sol-air a longue et a moyenne portée. Les bases amé-
ricaines sur territoire britannique ont ainsi longtemps
été défendues par le Royal Air Force Regiment, dont les
missiles Bloodhound et Rapier (ci-dessus) ont été mis en
service en 1958 et en 1971 respectivement.

Le décollage court/vertical

Afin de raccourcir la distance de roulage au décollage,
I'US Navy a expérimenté en 1943-1945 des propulseurs
additionnels pour permettre le décollage de ses chasseurs
et de ses bombardiers, puis ses avions de transport. Ces
fusées a propulsion solide permettent de fournir jusqu’a
une tonne de poussée supplémentaire durant quelques
dizaines de secondes. Si elles n’ont pas remplacé les cata-
pultes a vapeur des porte-avions, elles ont cependant été
adoptés des 1947 par le Strategic Air Command (SAC) de
la nouvelle USAF — pour assurer ainsi le décollage rapide
de ses bombardiers stratégiques B-47, quelles que soient
les conditions météorologiques. Ces fusées sont égale-
ment employées sur I'avion-cargo C-130 Hercules pour
se poser sur des pistes de fortune ou sur la banquise et,
surtout pouvoir en redécoller.

Ces systémes, baptisés Jet ou Rocket Assisted Take-Off
(JATO/RATO) permettent de réduire de moitié la lon-
gueur du décollage. Ainsi, si une piste venait a étre bom-
bardée, un appareil serait malgré tout en mesure de dé-
coller et combattre ou gagner un autre aérodrome intact.
11 existe aussi différents systémes permettent de réduire
la distance a l'atterrissage : parachutes de freinage, brins
d’arrét, voire barriéres ou filet d’arrét — les deux derniers
ayant été généralisés sur les porte-avions.

On peut comprendre que, au cours des années 1960, le
développement de nouveaux appareils ait été influencé
par la menace stratégique et les expériences issues des ré-
flexions évoquées ci-dessus. Ainsi plusieurs programmes
d’avions de combat ont développé le décollage et I'atterris-
sage, le Vertical/Short Takeof}) and Landing (V/STOL),
dans leur cahier des charges. Un programme multinatio-
nal (USA, Royaume-Uni, Allemagne) voit ainsi le choix
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Kestrel, F-104 ZELL, Balzac et Jaguar GR.1.

du prototype Hawker P.1127 pour réaliser une présérie de
9 avions Kestrel destinés a étre évalués en tant qu'unité
opérationnelle en 1965 et de tester la faisabilité d’un tel
appareil monomoteur a tuyeres inclinables. Le Kestrel est
devenu le Harrier GR.1 puis GR.3 au sein de la RAF qui
a disposé de trois escadrilles de premiére ligne de cet ap-
pareil unique: la premiere (No. 1) sous forme de réserve
opérationnelle projetable outremer, deux autres (No. 3,
No. 4) basées en Allemagne fédérale pour soutenir les
deux divisions du British Army of the Rhine (BAOR). La
derniére (No. 233 OCU) est une unité de transformation
opérationnelle, rebaptisée No. 20 Squadron (Reserve)
entre 1992 et 2010.

La République fédérale allemande (RFA) n’a pas pour-
suivi les essais et I'introduction du Harrier mais a parti-
cipé au programme Zero-Length Launch (ZELL). Dans les
années 1950, 'USAF a expérimenté avec des F-84 et des
F-100 disposant de propulseurs capable de «lancer » des
intercepteurs légers a partir de rampes fixes ou mobiles.

La Luftwaffe effectue deux lancements avec ses F-104
sur la base américaine d’Edwards. Dans les deux cas, les
pilotes subissent des blessures a la colonne vertébrale et
le programme est abandonné. La RFA se rabat donc sur
I’emploi de troncons d’autoroutes mais poursuit le déve-
loppement de prototypes d’appareils & décollage vertical
— a l'instar du Dornier Do-31.

Pour sa part, la France met au point une version du cé-
lébre Mirage II1 V baptisé Balzac. 1l est prometteur, car
on le croit potentiellement capable d’atteindre Mach 2 et
d’emporter une arme nucléaire tactique. Toutefois, les
performances du prototype étaient décevantes: Mach
1.2 et und durée de 15 minutes de vol seulement. Car le
décollage et 'atterrissage nécessitaient d’actionner une
batterie de huit moteurs additionnels. Le crash du proto-
type le 10 janvier 1964 entrainant la mort du pilote d’essai
condamnent finalement ce projet. La France choisit alors
une voie pragmatique : décliner le Mirage III en rempla-
cant son aile delta caractéristique par des ailes classiques
— qui deviendra le Mirage F1 — ou des ailes & géométrie
variable -le G qui sera abandonné en raison de son cofit
et de sa complexité. La nouvelle génération d’appareils F1
est en outre dotée d'un train d’atterrissage renforcé et de
pneus basse pression, afin d’étre capable d’opérer a partir
de routes civiles ou de bases sommairement aménagées,
voire de champs en campagne.

Bien que sous-motorisé, un contemporain du Mirage
F-1, le Jaguar franco-britannique, pousse encore ces qua-
lités encore plus loin en offrant a l'aviation tactique un
appareil capable d’opérer de maniére décentralisée et, au
besoin, de décoller de terrains inattendus et le doter de la
capacité de mener la riposte nucléaire.

Epilogue

Il n’aura pas échappé au lecteur averti qu'aucun appareil
n’est aujourd’hui catapulté depuis une rampe et que le
nombre d’appareils a décollage court ou vertical est de-
meuré une niche. D’autres projets futuristes dans les an-
nées 1980 prévoyaient un F-15 doté d’ailes «canards» et
monté sur un traineau a haute vitesse, permettant d’éviter
des cratéres sur la piste... Aucune de ces solutions tech-
niques mentionnées ci-dessus n’a réellement résolu le
probléme de la résilience des forces aériennes face a une
premiére frappe a grande échelle et par surprise.

La solution trouvée a donc été systémique. Les appareils
modernes sont toujours aussi vulnérables au sol. Ils sont
devenus plus performants et plus grands. Cela leur per-
met d’emporter de plus importantes quantités de carbu-
rant et donc de parcourir des distances sensiblement plus
grandes ou de rester plus longtemps sur zone. Le F-35A
dispose d'un rayon d’action de combat — en emportant
son armement dans sa soute et sans devoir ainsi s’encom-
brer de bidons supplémentaires — d’environ 1’100 km,
contre environ 740 km pour le F/A-18C emportant son
armement et deux bidons sous les ailes, ou encore environ
220 km pour le F-5E emportant seulement deux engins
air-air guidés infrarouges.

Le rayon d’action élevé permet de retirer et de stationner
les appareils au sol plus loin de la menace, ce qui offre
aussi une certaine protection. Pour augmenter encore
cette autonomie, les « multiplicateurs de forces » tels que
les avions ravitailleurs et les appareils de commande-
ment et de contréle (AWACS) facilitent la coordination
en temps réel des opérations aériennes complexes et per-
mettent des engagements sur de tres grandes distances.

A V.



A gauche, de haut en bas: Jaguar GR. 1 britannique, Tornado 1DS
allemand, A-10 américain, F/A-18C finlandais et Sukhoi Su-27
ukrainien.

Ci-dessus:Le J37 Viggendisposaitd'untrain renforcé, d'uninverseur
de poussée etméme d'un empenage escamotable.

Ci-dessous: Les forces aériennes suédoises ont développé des
appareils et entrainés leurs unités a opérer régulierement a
partir d'aérodromes de fortune ou de routes. Le JAS39 Gripen est
particulierement adapté a la maintenance a partir de points d'appui

sommaires. Photos © Forces aériennes suédoises.
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