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Aviation

« Harrier» - un bilan mitige (1)
Le seul appareil ä voilure fixe et ä decollage court ou vertical (V/STOL) du monde occidental est en

service actif depuis trente ans dejä. A l'epoque, il devait revolutionner l'aviation classique. Qu'en est-il

aujourd'hui?

Plt Alexandre Vautravers

Une aviation
sans aerodromes?

Par Convention, on fait
remonter les origines du ballon
ou de faeroplane au reve
d'Icare. Le Harrier. quant ä

lui, doit davantage aux ovnis de
la science-fiction et des bandes
dessinees de l'entre-deux-guerres.

A cette epoque, le concept
avion/aerodrome est en concurrence

avec les dirigeables, les

hydravions, les autogires et
autres helicopteres.

Destines tout d'abord ä
l'observation, ces derniers, des les

annees 1950, servent ä

l'evacuation des blesses. Leur capacite

d'emport en fait bientöt
des transports de troupes; un
armement adapte leur permet,
une decennie plus tard,
d'appuyer efficacement les fantassins

debarques. Mais les

helicopteres sont fragiles; leur

rayon d'action et leur vitesse
sont relativement limites. Enfin,

la Cooperation avec l'aviation

est difficile, car celle-ci
voie quatre fois plus vite et

cinq fois plus haut.

Les aerodromes sont
vulnerables. Durant la Seconde
Guerre mondiale. un grand
nombre d'avions sont detruits
au sol; pour survivre, l'aviation
tactique doit se camoufler, se

disperser et se deplacer
frequemment. Cela est possible,
tant que les appareils peuvent
decoller sur des routes ou des
terrains en herbe. Cependant, les

chasseurs-bombardiers d'apres-
guerre, equipes de moteurs ä

reaction, de radars et de sieges
ejectables, sont beaucoup plus
lourds que leurs aines et necessitent

des pistes longues et be-

tonnees. La concentration qui
en resulte est risquee et entraine

une perte de flexibilite
operationnelle.

Durant les annees 1950,
l'OTAN etudie la possibilite
d'abandonner ses grands
aerodromes au profit de points
d'appui ou de pistes improvi-
sees suffisamment decentrali-
ses (environ 30000 sites en
Europe), afin qu'aucun adversaire

ne puisse les attaquer
simultanement. L'idee nait alors
qu'un appareil capable de se

satisfaire de pistes de fortune.

serait la seule garantie de survie

face ä une attaque surprise
du Pacte de Varsovie, les

avions classiques risquant de

ne pas pouvoir prendre l'air.
Ces craintes se concretisent de

maniere implacable en 1967.

lors de la guerre des Six jours.

Le projet
«Bristol-Hawker»

En 1945, les ingenieurs
allemands avaient con?u plusieurs
avions-fusees catapultes ä partir

de rampes demontables.
Leurs travaux vont egalement
revolutionner les appareils ä

helices... Un inventeur francais

ä la retraite, Michel Wibault.

propose ä la societe de moteurs
Bristol un projet de «gyro-
ptere» propulse par quatre ro-

tors ä inclinaison variable. Sur

cette base, le concept d'un
avion ä reaction aux tuyeres
inclinables est propose ä la

Roval Air Force.

Harrier Gr. 3.
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Aviation

Simultanement, en 1957, parait

le Livre blanc du ministre
britannique de la Defense Dun-
can Sandys, qui annonce la
disparition imminente des avions
pilotes. Bristol, associe au
constructeur Hawker, decide
neanmoins de poursuivre les
travaux ä son compte. L enorme
moteur Pegasus est acheve en
1959, gräce ä une aide financiere

americaine.

Le 21 octobre 1960, on
commence les essais du premier
prototype PI 127, d'abord attache

ä des cäbles. En septembre

1961, le pilote d'essais Bill
Bedford demontre la possibilite
de passer du vol stationnaire au
vol horizontal et inversement.
En decembre, il atteint en pi-
que la vitesse de Mach 1,2.
Devant l'insistance des construeteurs,

la RAF cede en 1964 et
acquiert 9 avions de preserie,
denommes Kestrel. Regroupes
au sein d'une escadrille d'evaluation

mixte, formee de
Britanniques, d'Americains et
d'Allemands, ils effectuent 600
heures de vol et 938 decolla-
ges: on ne deplore la perte que
d'un seul appareil.

L'US Air Force, qui tient peu
compte de ces resultats et de
l'interet des pilotes, acquiert ä
la place du Kestrel un bombardier

massif (50 t) et conventionnel:

le F-lII. La RAF est
interessee, mais exige des
Performances superieures. Le nouveau

projet PI 154, plus gros,
doit atteindre Mach 2. Mais les
partenaires europeens se desis-
tent en faveur du concurrent
francais, le Mirage III V Bal-
Mc, et le marche potentiel se
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Sea Harrier Frs 1.

restreint desormais ä la Grande-
Bretagne.

Or le lobby de Rolls-Royce
est puissant au sein de la Royal
Navy: detrönee par Hawker, la
firme se rabat sur la candidature

americaine du F-4 Phantom.
naturellement equipe de
moteurs Rolls-Royce. Cet appareil
est donc choisi par le nouveau
Gouvernement en fevrier 1965,

pour operer sur les porte-
avions et les bases aeriennes ä

partir de pistes conventionnelles.

N'ayant plus pour seul client
que la RAF, Hawker decide
d'adapter l'avionique du P.1I54
sur un derive du Kestre\. Les
ailes sont redessinees, le Systeme

de sustentation par jets
d'air ameliore; un siege
ejectable et un systeme de navigation

inertiel sont ajoutes, ainsi

que deux canons Aden de 30
mm en pods ventraux et 4 py-

lönes pour une charge d'armements

de 2,5 tonnes. La capacite
maximale en carburant passe

ä 2864 litres. soit une autonomie

superieure aux appareils de

l'epoque, tels que le Hunter.
Le nouvel avion voie pour la

premiere fois en decembre
1967 et entre en service sous le

nom de Harrier GR.].' A partir
de 1969, 4 escadrilles (1, 3, 4,
20) en sont progressivement
equipees. Une reorganisation,
en 1977, voit la transition de
l'une d'elles (20) sur Jaguar.
mais ses appareils vont renforcer

les deux unites de pointe
basees ä Gütersloh, la base
aerienne britannique en
Republique federale d'Allemagne, la

plus proche du rideau de fer.

La Royal Navy ne prend
conscience de l'interet d'un
avion ä decollage court qu'au
milieu des annees 1970, lorsque,

pour des raisons budge-

r-- TVs

Sea Harrier Frs. 2.

Ground-Reconnaissance; attaque au sol et reconnaissance.
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Aviation

taires, eile doit abandonner ses

porte-avions conventionnels et
remettre tous ses Phantom et
ses Bucaneer ä la RAF. En
1975, eile decide de se rabattre
sur une version navalisee du
Harrier. equipee d'une avioni-
que sophistiquee et d'un radar
capable aussi bien de s'acquit-
ter de la defense aerienne que
de l'attaque de cibles navales
ou terrestres. Le Sea Harrier
FRS.I,2 qui ne requiert ni cata-
pulte ni brin d'arret, entraine la

modification du porte-avions
conventionnel Hermes en 1977.
et la mise en chantier de trois
nouveaux porte-aeronefs de
16500 tonnes.

Dans une these soutenue en
1972 ä l'Universite de Sou-

thampton, le Lt-Cdr D.R. Taylor

propose de construire un
tremplin ou ski-jump, soit une

rampe inclinee ä 7 ou 12

degres permettant un decollage
tout temps, quel que soit l'etat
de la mer, meme lorsque le
bätiment est au mouillage. Ce
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La RAF a commande 96 Harrier Gr. 5 (et 14 biplaces d'entrainement).

procede permettrait surtout de

diviser par deux la longueur de

piste et la consommation de

carburant, tout en augmentant
de 30% la Charge en
armements. En revanche, l'atterris-
sage doit se faire verticalement.

Une teile flexibilite ouvre le
marche de l'exportation. en Inde

et en Espagne. Le FRS.2 est
actuellement la version la plus
sophistiquee du Harrier.

*
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AV 8 B Harrier II.

Un «Harrier
made in USA»

L'US Marine Corps possede

sa propre force aerienne, mais

son budget ne permet pas le

developpement d'un avion «sur

mesure»; traditionnellement,
VUSMC achete ses appareils ä

VUS Navy. Or les A-4 et F-4

sont respectivement trop legers
et trop rapides pour l'attaque
au sol. Au Vietnam, VA1H Sks-

raider est un engin redoutable.
mais c'est un appareil ä helice

datant de la fin des annees 1940.

inutilisable en Europe. L'US

Air Force a developpe de son

cöte VA-10 Warthog, un puissant

chasseur de chars, dont la

grande masse au decollage
necessite des pistes longues et

bien amenagees. II ne peut operer

ä partir de porte-avions ou

de bätiments d'assaut; il est

lent et risque de ne pas pouvoir
intervenir ä temps au profit des

troupes combattantes.

En septembre 1968, les colonels

Tom Miller et Bud Baker.

en visite ä Farnborough, effec-

:Fighter-Reconnaissance-Stnke: chasse, reconnaissance et attaque.

46 «MSN* 10 -2000



Aviation

•-.#..

Harrier Gr 7.

tuent une serie de vois d'essai
sur le Harrier. Suffisamment
petit (6 t). il peut operer ä partir
de navires de toutes sortes, de

routes ou de terrains sommaire -

ment amenages. Malgre
l'opposition du Congres qui refuse
l'acquisition d'un appareil etranger,

un compromis est finalement

trouve et VUSMC passe
commande de 110 appareils,
designes AV-8A. Ceux-ci sont
depourvus de navigateurs iner-
tiels. Ils sont destines ä l'attaque

en pique et ä l'interception
et disposent, pour ce faire, de
missiles air-air et de tactiques
de vol agressives, rendues
possibles gräce aux particularites
de l'avion: le viffing.'

rie d'ameliorations mineures

portant avant tout sur l'aile des

GR.3 (LERX). McDonnell Douglas,

le constructeur sous licence

americain, developpe de son
cöte VAV-8B. II s'agit d'un
appareil entierement nouveau:
construit en materiaux composites

pour diminuer le poids et

augmenter l'autonomie, il
dispose d'une plus grande portan-
ce, d'une reserve en carburant
doublee (4319 litres), d'une
perche de ravitaillement en vol
escamotable. Le cockpit est
sureleve pour donner une
meilleure vision. Enfin, il
dispose d'une electronique so¬

phistiquee, d'un nouvel armement

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 dejä
dirige depuis Saint-Louis car,
lorsque la premiere unite de
VUSMC est operationnelle au
debut de 1985, le prototype
britannique GR.5 vient seulement
d'effectuer son premier vol
d'essai, avec quatre ans de
retard sur les Americains.

L'equipement electronique et
l'armement varient d'un pays ä

l'autre, mais le GR.5 dispose
de 8 stations sous voilure. Une
version amelioree, le GR.7,
peut operer de nuit ou par mauvais

temps. L'equivalent americain,

le Harrier II Plus, dispose

en outre d'un moteur plus
puissant, et du meme radar que
\e F/A-18*

A. V.

(A suivre)

Dote d'une capacite de reaction

inegalable, le Harrier ne
peut fournir neanmoins que des

Performances limitees; apres
l'echec d'un premier projet
binational en 1973, VUSMC lance
donc en 1976 un programme
de retrofit. Face ä des ressources

et ä un marche limites, British

Aerospace propose une se-

rlHi^
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Harrier // Plus /Gr. 7.

Vectoring in forward flieht IVIFF): translation lors du vol horizontal.
II s'agit du radar AN/APG-65 de Hughes, mais dorn le diametre d'antenne a du etre reduit de 5 cm pour Tintegrer

d la cellule, impliquant une reduction de 10c/t de sa portee.
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