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EADS : PROJECTION, MOBILITE, AEROMOBILITE

«Le Livre blanc sur la défense de
1972 fut celui de la dissuasion. Le
Livre blanc de 1994 fut celui de la
projection et de I'action a distance
du territoire national. Le présent
Livre blanc définit une stratégie de
sécurité nationale, adaptée a I'ere de
la mondialisation, qui repose sur un
équilibre nouveau entre cinqg grandes
fonctions» (Livre blanc 2008). Parmi
ces cinqg fonctions, on trouve l'inter-
vention comme mode d’action essen-
tielle des armées. Officiellement, la
capacité d’intervention devra permet-
tre de garantir nos intéréts straté-
giques et d’assumer nos responsa-
bilités internationales. La qualité et
I'efficacité de ces interventions dépen-
dront de la capacité des forces en
mobilité stratégique, c’est-a-dire de
pouvoir employer un outil de transport
stratégique moderne dans le cadre de
tout type d’opération.

Ainsi, le programme A400M d’EADS,
dévoilé au public en juin 2008, a
Séville, accroit la mobilité stratégique
des forces armées francaises et euro-
péennes. Combinés avec le systéme
NH90, ’A400M et le MRTT constituent
également un pilier de I'aéromobilité.
Ces programmes répondent, dans le
cas francais, aux trois hypothéses du
Livre blanc : la protection de nos

ressortissants a I'étranger, la mise en
ceuvre des accords de défense bila-
téraux qui nous lient a certains Etats,
la réponse nationale que pourraient
appeler, en riposte, des actions ponc-
tuelles dirigées contre nos intéréts.
Actuellement, selon une analyse du
chef d’état-major de I'armée de l’air,
en 2007, devant la représentation
nationale, la capacité de projection
frangaise ne serait que du tiers de
celle des Britanniques et la moitié de
celle des Allemands. La prochaine
génération d’avions de transport a
base d’A400M constitue donc une
priorité. L’A400M est destiné a
équiper la flotte européenne de trans-
port tactique. Il remplacera essen-
tiellement les avions anciens tels que
le Hercules C-130, en service depuis
environ trente ans, et le Transall
C-160 encore utilisé aujourd’hui. Ces
transporteurs militaires, avec une
charge utile entre 15 et 20 tonnes,
sont en service depuis prés de qua-
rante ans. L’A400M fonctionnera
nécessairement avec les avions ravi-
tailleurs MRTT, l'un étant le complé-
ment de l'autre.

Dans une perspective européenne et
d’interopérabilité avec I'Otan, il s’agit
également de standardiser la flotte
européenne de transport tactique. A

cet effet, les besoins militaires des
sept pays intéressés (Allemagne,
Belgique, Espagne, France, Luxem-
bourg, Royaume-Uni et Turquie) ont
été pris en compte dés le début du
programme. C’est I'entité Airbus
Military SL (AMSL) qui a géré le
dossier, en liaison avec ’'OCCAR
(représentant les nations), au terme
d’un accord signé, a Bonn, le 27 mai
2003. La premiére livraison a I'armée
de l'air francaise était programmée
pour 2009. L’échéancier de livraison
négocié prévoit la livraison de six
appareils en 2010, de six en 2011,
puis un étalement des livraisons
suivantes jusqu’en 2019.

Mais ’A400M ne doit pas seulement
étre associ€ a la projection. Il participe
a la mobilité stratégique et a I'aéro-
mobilité couplé avec I’hélicoptére
NH90. Plus précisément, ’A400M
pourra embarquer deux NH90, deux
Tigre, du matériel du génie ou deux
camions de pompiers.

L’A400M est le programme le plus
important en volume financier pour
I'OCCAR, et certainement I'un des plus
gros programmes d’armement des
vingt ou trente prochaines années,
avec un poids de 20 milliards d'euros.

-

A400M : la polyvalence européenne

~

L'A400M est souvent positionné en concurrence
avec le C-130 Hercules. En réalité, il est beaucoup
plus grand, plus proche du C-141 Starlifter de Lockheed
(premier vol en 1963). Imposant transporteur straté-
gique également capable, suivant les besoins du client,
d’avoir une fonction de ravitailleur, il sera vraisem-
blablement un concurrent sérieux des systémes russes
de type Antonov An-70, que la Russie avait déja essayé
de vendre a I'Europe.
Destiné a remplacer des appareils tels que le C-130
Hercules et le Transall C-160, I'Airbus A400M CSA
(Common Standard Aircraft) est la réponse a des besoins
spécifiques exprimés par sept nations : Allemagne,
Belgique, Espagne, France, Luxembourg, Royaume-Uni
et Turquie. Ces Etats avaient besoin de polyvalence.
La solution A400M a donc été congue pour offrir des
@pacités a la fois tactiques et stratégiques polyva-

lentes et interopérables. Dans sa configuration
standard, ’A400M pourra transporter 20 tonnes de
charge utile sur une distance de 3 450 milles nautiques
(6 400 km), de maniére a offrir une capacité de
projection véritablement stratégique, tout en conservant
les attributs d’exploitation tactique des avions qu’il
remplacera. Sa soute est dimensionnée pour accueillir
tous les chargements et véhicules répertoriés dans le
cahier des charges européen. Son domaine de vol
(altitude, vitesse) ouvre également de nouvelles
perspectives opérationnelles aussi bien pour le largage
d’assaut a basse altitude que pour I'aérolargage et le
largage simultané d’un grand nombre de parachutistes.
En outre, ’A400M pourra servir a la fois de moyen de
transport aérien et de plate-forme de ravitaillement en
vol, aussi bien pour des avions de chasse rapide que
pour des hélicoptéres. /
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REUSSIR LA TRANSITION VERS DE NOUVEAUX MATERIELS

La transition vers I’/A400M et le
NH90, pour assurer une véritable
aéromobilité, nécessite une gestion
fine de la fin de vie des matériels
existants. Selon un rapport de
I’Assemblée nationale, cette
gestion a un colt important qui
impliquera, a I'avenir, de nouveaux
modes de financement en matiéere
de maintien en condition opéra-
tionnelle (MCO).

D’importants efforts sont effectués
et de nouvelles solutions sont
trouvées par I'industriel européen
pour maitriser des couts, qui, en
raison de la complexité des syste-
mes, ont tendance a s’envoler.

Les parlementaires ont montré que
les colts de fonctionnement des
appareils étaient particuliérement
élevés en début et en fin de vie, ce
qui positionne la France dans une
situation budgétaire délicate
puisqu’elle vit une période char-
niere de renouvellement de
I’ensemble de ses matériels. Les
armées évalueraient a 9 800 euros

I’heure de vol d’un C-160 (Transall)
et a 17 350 euros I’heure de vol
d’un ravitailleur C-135. Les colts
ne devraient pas immédiatement
diminuer avec l’entrée en service
des nouveaux matériels, le colt de
I’heure de vol d’'un A400M étant
estimé entre 10 000 et 12 000

euros. De méme, I'’heure de vol du
Puma reviendrait a 7 300 euros et
celle du NH90 devrait couter 7 000
euros. L’entrée en service du Tigre
a conduit a constater une hausse
trés importante des codts de
fonctionnement : I’heure de vol
passe de 600 euros environ, pour
une Gazelle, a plus de 7 000
euros, pour un Tigre, I'écart s’expli-
quant essentiellement par le saut
technologique entre les deux
générations, qui impose des
opérations de maintenance plus
complexes et plus fréquentes. Le
renouvellement des parcs ne
devrait donc pas permettre de
réduire, dans un premier temps,
les dépenses de maintien en
condition opérationnelle, méme si,
une fois les chaines de soutien
parfaitement intégrées et lorsque
ces équipements seront en
nombre suffisant dans les forces,
leur cout d’entretien devrait
significativement diminuer.

A400M : UNE CONCEPTION AERODYNAMIQUE EN MATERIAUX LEGERS

L'aérodynamique de I'A400M
est concue en matériaux com-
posites et en alliages d'alu-
minium, capables de tolérer des
facteurs de charges élevés a
vitesse réduite. Ces concepts sont
fondamentaux pour la sécurité
d’un avion de transport qui, en vol,

REGARD D’UN EUROPEEN

Lors de son audition par la
Commission du Livre blanc, le
général Bentégeat a eu des
propos explicites a propos de la
mobilité stratégique : «En ce qui
concerne I’A400M, il ne fait aucun
doute que la livraison répond a
un besoin extrémement urgent
pour toutes les forces euro-
péennes. Il s’agit, aujourd’hui, de

doit effectuer des manceuvres
évasives face aux missiles anti-
aériens quels que soient les
contextes opérationnels d’inter-
vention opérations d’aéro-
largage, d’évacuation de ressortis-
sants, d’assistance humanitaire...
Cette conception en matériaux

la capacité la plus déficitaire de
I’Union européenne. Il est indis-
pensable que cela soit organisé,
utilisé de la maniere la plus
efficace possible. Si certains
Etats membres capitalisent sur
dix Airbus, en évitant de les
engager, tandis que d’autres
tournent indéfiniment sur tous les
théatres d’opérations, ce serait

légers induit une consommation
réduite en kérosene, et donc une
économie d'exploitation qui,
jusqu’a présent, faisait défaut a la
plupart des avions tactiques en
service. Ces matériaux ont été
appliqués sur les avions de ligne :
A320, A330, A340...

une perte considérable en termes
de capacités pour I'ensemble de
I’'Union européenne. Pour cela, je
sais qu’il existe depuis tres
longtemps des actions conduites
en marge de I'Union européenne
a titre bi ou trilatéral. Réaliser un
commandement du transport
aérien européen est un objectif
fonciérement intéressant.»
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L’A400M, PILIER DE LA PERFORMANCE

LE TRIPLE HERITAGE

Le programme A400M hérite d'une expérience accumulée
chez Airbus et ATR, sur les C-212, les CN-235 et les C-295
de Casa et, bien avant, sur les programmes C-160 Transall. Le
programme bénéficie, en particulier, du savoir-faire d'Airbus
Industries en matiére de conception, en intégrant les concepts
d'industrialisation et de maintenance les plus avancés, qui ont
déja fait leurs preuves sur la gamme des avions civils du
groupe. Il tire profit également des technologies les plus
avancées, qui ont déja été financées dans le cadre du
développement des autres avions de la gamme Airbus.

Louis Gallois,
présentation de I'’A400M est «un grand
Jour. Il aura fallu quinze ans pour relever
ce défi depuis le projet FLA (Future Large
Aircraft) [...] Une masse d’efforts aujour-
d’hui concrétisée pour offrir un turbo-
propulseur extrémement sophistique, un
avion unique dans sa catégorie, dé€ja
commandé a 192 exemplaires et promis
a un bel avenir aussi bien pour des
missions militaires qu’humanitaires. »

Séville, 2008. La

AVION DE TRANSPORT : EXCELLENCE DE LA PERFORMANCE

Grande capacité et grande
distance franchissable

L'A400M est bien positionné sur le
marché, en raison de sa grande
autonomie et de sa capacité
a acheminer du fret sur des
distances franchissables supé-
rieures a celles des moyens-
porteurs. En effet, le C-160 et le
C-130 ont une faible distance
franchissable, et ils n'emportent
qu'une charge inférieure a
20 tonnes. La capacité maximale
d'emport de I'A400M est le double
de celle du C-130 J (transporteur
tactique), pour un codt total de
possession identique. Mais si la
capacité d'emport de I'A400M est
la moitié de celle d'un C-17,
notons que son codt total de
possession correspond au tiers
de celui de I'appareil américain.

Des pneus a basse pression

Le train d'atterrissage est doté de
quatorze roues avec pneus a
basse pression. Ceux-ci ne
détruisent pas un terrain som-
mairement aménagé. En consé-
quence, les flottes d'A400M
peuvent délivrer davantage de
matériels que les avions de
transport tactique classique, qui
détruisent les pistes a force de
mouvements. Ainsi, plusieurs
A400M peuvent affréter un total
cumulé de 3 000 tonnes de
cargaison sur une méme piste en
terre et en herbe, en y effectuant

de trés nombreux atterrissages et
décollages, avant que celle-ci ne
soit dégradée par les roues. Par
ailleurs, les atterrisseurs princi-
paux peuvent étre réglés pour
affaisser ou rehausser l'arriere de
I'avion, afin d’assurer les opé-
rations de chargement et de
déchargement.

Autonome en opérations

Transporteur tactique, I'A400M
opéere de maniére autonome, loin
de son terrain d'origine, sur des
missions de longue durée. Pour
des déploiements de courte
durée, I'A400M est concu pour
tolérer une période de quinze

jours consécutifs d'emploi sans
maintenance nécessaire.

Pour des déploiements de plus
longue durée (jusqu'a cent
cinquante jours), I'A400M trans-
porte un équipement de mainte-
nance en opérations, de l'outillage
et des piéces de rechange. La
rampe de I'A400M est équipée de
trois prises hydrauliques pour le
chargement et le déchargement
de veéhicules. Ces prises fournis-
sent une extension utile & la
rampe, lorsque l'avion est chargé
avec des camions positionnés
perpendiculairement a la rampe
arriére de l'avion.
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MOBILITE OPERATIVO-STRATEGIQUE : NH90 - A400M

CE QUE DIT LE LIVRE BLANC

«La mobilité stratégique résulte
de la combinaison de moyens
matériels ou de procédures
impliquant de nombreux acteurs
étatiques ou privés. Elle s’accom-
pagne logiguement de la mobilité
tactique. Celle-ci garantit la liberté
d’action et I'efficacité des forces
sur le théatre. Aux deux niveaux,
cette liberté repose aussi sur la
qualité de la chaine logistique.
Les forces armées francaises
souffrent, dans ces domaines,
d’'une faiblesse structurelle

I’aéromobilité tactique, a base
d’hélicoptéres et d’avions de
transport tactique. L’effort en

équipement doit viser a combler
cette lacune, qui obére, aujour-
d’hui, l'efficacité et I'autonomie des
forces francaises. Le renouvel-
lement du parc de transport aérien
stratégique, voire son accrois-
sement capacitaire, nécessitera un
effort de longue haleine qui
comporte I'acquisition d’appareils
de nouvelle génération, MRTT et
A400M notamment, mais ne s’y
résume pas. En ce qui concerne la
mobilité par voie maritime, la
France s’est dotée, notamment
avec les batiments de projection
et de commandement (BPC) et
les transports de chalands de

GROS PLAN SUR LE NH90

Le NH90 est concu comme un systéme
d’armes complet. Ses spécifications ont été
définies par le Nato Industry Advisory Group,
dans les années 80. Il en découle que son
systéme d’armes répond complétement aux
demandes opérationnelles des armées les
plus modernes. Cet hélicoptére fonctionne
sur le principe de la redondance des
équipements de navigation et des senseurs :
si 'un d’entre eux tombe en panne, les “tests
intégrés” détectent cette panne dans le sys-
téme de vol et le reconfigurent sur le champ,
de telle sorte que d’autres équipements en
état de fonctionnement prennent automati-
quement le relais.

MANCEUVRE AEROTERRESTRE

A400M et NH90 constituent les
deux bouts de la chaine d’une
réelle mobilité stratégique.

Plus précisément, I’emploi de
I’hélicoptére “en appui aérien
rapproché” peut faire partie des
actions aéroterrestres. Mais il
s’agit d’un mode d’action jugé
par I'armée de terre excep-
tionnel. En effet, I'efficacité de
I’engagement tactique des forces
terrestres suppose la coordi-

nation intime des moyens au sol
et des moyens terrestres utilisant
la troisiéme dimension. Cela
n'est possible que par une
véritable manceuvre intégrée,
combinant dés la conception
I’ensemble des moyens, qu’ils
agissent au sol ou prés du sol. Il
s’agit d’'une seule manceuvre qui
n’a rien a voir avec la notion
“d’appui a la manceuvre”, méme
si celle-ci peut s’avérer indispen-

débarquement (TCD), d'une capa-
cité d’emport et de débarquement.
Leur renouvellement et méme leur
renforcement seront assurés. A ce
stade, la mutualisation euro-
péenne, ou au sein de I’Alliance
Atlantique, n’apporte que des
capacités limitées. Il en est de
méme pour le recours a l'affre-
tement civil, dont les conditions
d’emploi peuvent générer des
contraintes difficilement compa-
tibles avec le contexte d’urgence
et de menace présidant a un
engagement national majeur. La
recherche de la mutualisation
devra cependant étre poursuivie.»

sable a linstar de I'appui aérien
rapproché — ou CAS — redevenu,
dans les engagements opéra-
tionnels actuels, I'apport le plus
indispensable de 'arme aérien-
ne. La manceuvre des forces
terrestres modernes est une
manceuvre intégrale et intégrée
aux ordres d’un chef tactique
unique contrélant, a son niveau,
les différents vecteurs opéra-
tionnels.
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A400M : DE LASSEMBLAGE AU MOTEUR

UN LIEU DE VIE DEDIE A L’ASSEMBLAGE

La chaine d’assemblage final
de I’avion de transport militaire
A400M a été construite en un
temps record malgré la grande
diversité des partenaires.
Rappelons que la maitrise d’ceu-
vre confiée a Airbus Industrie
implique toute une série d’acteurs
dont EADS Casa, Flabel Belgi-
que, Turkish Aerospace Indus-
tries... Egalement le consortium
motoriste EuroProp International
regroupant Snecma Moteurs
France Rolls-Royce, MTU Alle-
magne, ITP Espagne...

Adjacent a I'aéroport de Séville,
le site de San Pablo, de forme
triangulaire, couvre environ
600 000 m2, avec au nord l'aéro-
port, a I'est le «Canal del Bajo
Guadalquivir» et a l'ouest le
terrain «Maestranza del Ejército
del Aire».

Les premiers coups de pelle ont
été donnés en 2004, les premiers
piliers ont été installés au début
2005 et, a la fin 2005, la structure
était complétement érigée. A
I'intérieur, le Centre de services
intégrés revét une importance
particuliére puisqu’il constitue le
cceur énergétique de tout le
complexe industriel. Il fournit les
services essentiels & l'ensemble
des installations industrielles. Il
comprend trois chaudiéres de
6 600 kW chacune, cing groupes
réfrigérants de 4 000 kW chacun
alimentant le circuit de condi-
tionnement de l'usine, asservis a
trois tours de refroidissement de
6 500 kW unitaire. Cing compres-
seurs fournissent 15 000 Nm®nh
d’air haute pression a travers
toute l'usine. Du Centre de
services intégrés part un réseau
souterrain de 2,5 km de long qui

UNE MOTORISATION INEDITE

L’avion sera équipé de
quatre turbopropulseurs a
hélices octopales ultra-
modernes.

Cette configuration obéit a
des considérations a la fois
opérationnelles et écono-
miques : les turbopropulseurs
offrent le meilleur compromis =
entre les performances de
décollage-atterrissage, le
rendement carburant en croi-
siere et divers parametres
tactiques d’exploitation, tels
que la manceuvrabilité au sol,
la pente de descente, 'aéro-
largage et 'atterrissage sur
pistes rustiques. De plus, ce
mode de propulsion consom-
me 20 % de carburant de
moins par mission qu’un
turboréacteur, contribuant

dessert les différents halls et
services de maniére a éviter tout
obstacle aérien. Le réseau de
canalisation comprend 12 000 m
de conduits d’eau chaude,
12 000 m d’eau froide, 5 000 m
d’air haute pression, 7 400 m
d’eaux usées et 45 000 m dédiés
a la protection anti-incendie.

La distribution électrique des
batiments s’effectue via un
réseau local en boucle, de
moyenne tension, desservant
quatorze centrales de conver-
sion, comprenant un total de
trente-cing transformateurs. La
distribution moyenne tension
transite via un réseau céablé de
36 km et un réseau basse
tension d’un millier de kilomeétres.
Neuf groupes électrogenes ont
été prévus pour assurer l'ali-
mentation de secours, en cas de
panne du réseau.

ainsi a diminuer de 15 % la
masse maximale au décol-
lage (MTOW) pour une méme
capacité d’emport, et rédui-
sant ainsi les colts d’acqui-
. sition et d’exploitation.

~ Désignés TP400-D6, les mo-
teurs choisis pour ’”A400M
ont été concgus par le consor-
tium européen EuroProp
International (EPI), qui com-
prend Rolls-Royce, Snecma,
MTU et ITP. Le TP400-D6 est
un tout nouveau turbopropul-
seur de la classe des 10 000
a 13 000 cv de puissance sur
arbre. Le TP400-D6 entrai-
nera I’hélice octopale FH386
en matériaux composites

B . de Ratier-Figeac, filiale fran-

caise du Groupe Hamilton
Sundstrand.
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TRANSCENDER LE MARCHE NATIONAL

Bien que I’A400M ait été
spécialement congcu pour
répondre aux besoins euro-
péens, cela ne signifie pas
pour autant que l'avion soit
restreint au marché commu-
nautaire. Bien au contraire.
Les exigences de transport
aérien de nombreuses forces
aériennes du monde entier
sont relativement similaires.
Elles ont méme tendance
a converger au vu des muta-
tions actuelles de la situation
géopolitique et des besoins
collectifs des «coalitions de la
volonté», comme I’Onu et
I’Otan. Qu’elles s’inscrivent
dans le cadre d’opérations de
sauvetage humanitaire, de

nécessité.

AIRBUS \ILITARY

A400M

pacification ou de maintien de la paix,
les missions de projection de forces
de réaction rapide sont aujourd’hui
reconnues comme une constante

L’Afrique du Sud a rejoint le programme,
au début 2005, en s’engageant sur huit
exemplaires. La Malaisie lui a emboité

le pas, la méme année, avec
quatre intentions d’achat.
Airbus Military est en négo-
ciations avec plusieurs autres
forces aériennes du monde
ayant exprimé I'intérét d’ac-
quérir ’A400M pour accroitre
leurs capacités de transport
aérien et/ou remplacer leurs
flottes vieillissantes. Selon
// des estimations prudentes,
Airbus Military table sur la
vente potentielle de 200
exemplaires en plus des 180
commandés par les clients de
lancement. Cette prévision
n’inclut pas les besoins
potentiels des Etats-Unis, ni
d’éventuelles percées en
Chine et en CEl.

VERS DES SOLUTIONS INNOVANTES EN SERVICE

Pour que I’'aéromobilité fonctionne en mélant
I’A400M et le NH90, les armées se situent dans la
durée. De plus en plus, la logique de service
I’emporte sur celle de programme. Une situation due
a la contrainte budgétaire, qui a conduit les armées
a se recentrer sur leur cceur de métier, qui s’articule
autour de l'opérationnel, et & confier les missions

plus éloignées a des partenaires privés par
exemple. En la matiére, EADS est en avance sur la
concurrence. L’exemple de I’externalisation
engagée a Cognac doit, a ce titre, servir pour
I’avenir, car elle a trouvé un point d’équilibre
pertinent entre les armées et les partenaires privés.
Depuis 2007, la base aérienne 709 de Cognac
expérimente une externalisation de la maintenance
et de la mise en ceuvre des outils de formation de
I’école de pilotage de I'armée de l'air (avions et
entraineurs au sol). Le prestataire de services s’est
engageé a remettre au niveau des normes de
navigation les 33 Epsilon, cette flotte devant étre
complétée par 18 Grob 120 et par trois entraineurs
de vol. La mise en place de cette externalisation
s’est caractérisée par un dialogue compétitif
permanent entre les armeées et l'industriel jusqu’a la
conclusion du contrat. Ces échanges ont permis,
d’'une part, de cerner au mieux les attentes des
unités et, d’autre part, de transférer progres-
sivement des compétences, en parfaite complé-
mentarité.
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