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« Dans l’avenir, la science sera la religion des peuples. Ce sera sur ce champ de fécondes découvertes qu’ils livreront bataille et remporteront de pacifiques victoires. »
Clément BIGOT

« L’invention est le produit par excellence de l’esprit créateur de l’humanité. Elle conditionne largement son développement continu. Son horizon est la maîtrise complète du monde matériel, la domestication des forces de la nature au service de l’homme. »
Nikola TESLA
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Ce texte engage la responsabilité entière et unique de l’auteur. Il ne concerne ni l’armée de l’air ni le ministère de la Défense. Les idées ou opinions émises ne peuvent être considérées comme l’expression d’une position officielle.



Préface
Les drones, ces nouveaux venus, prennent une place de plus en plus large dans la panoplie des moyens militaires. Certes, il est possible de remonter loin dans le temps pour montrer que l’idée d’utiliser des véhicules sans pilote à bord n’est pas nouvelle. Néanmoins, l’aventure des drones, c’est-à-dire des engins motorisés pilotés à partir du sol – ou dont le vol a été programmé par des opérateurs au sol –, et ce à des fins militaires, n’a réellement commencé qu’aux environs des années 1970. Les Israéliens ont fait figure de pionniers dans ce domaine dont ils restent, avec les Américains, les grands spécialistes. En juin 1982, lors de leur offensive vers Beyrouth (opération Paix en Galilée), ils révélaient au monde de façon spectaculaire les capacités opérationnelles des drones. Utilisant ces derniers de façon conjuguée avec des avions de combat et des appareils de surveillance aérienne, ils réussissaient à neutraliser en quelques heures les batteries de missiles sol-air syriennes de la plaine de la Bekaa : manœuvre hardie et originale qui leur permettait d’éliminer dans la foulée l’aviation syrienne et d’obtenir la maîtrise du ciel, indispensable à toute opération et notamment à celle qu’ils conduisaient alors au Liban. Ils frappaient ainsi les trois coups annonçant l’entrée des drones sur la scène de la stratégie militaire.
A cette époque, ces drones étaient conçus principalement pour des missions d’observation et pouvaient être aussi utilisés comme des leurres ; tel fut le cas lors de l’opération précédemment citée de juin 1982. Ils étaient alors de taille modeste, légers, peu coûteux et surtout furtifs grâce à la légèreté de leur structure difficilement détectable par les radars. Leur endurance en vol était déjà remarquée et fort appréciée. Le développement des situations de crise, voire des conflits intraétatiques comme ceux qui ont éclaté dans les Balkans au cours des années 1990, a provoqué un regain d’intérêt pour les drones dans les armées des différents pays – dont le nôtre – décidés à intervenir pour « rétablir » la paix. Les besoins accrus de surveillance quasi permanente de situations mouvantes, avec le minimum de risques pour nos troupes, en ont été l’une des causes. On en est même venu, un moment, au dogme – ou plutôt à l’illusion – de la « guerre zéro mort », spécifiquement chez les Américains. Le recours à des armes de haute technologie conjugué à l’emploi de drones avait donné en effet à ces derniers, notamment au cours de la guerre du Golfe, le sentiment qu’il était désormais possible pour eux de jouer le rôle de gendarme du monde de façon sans doute brutale, mais tout en limitant à l’extrême leurs pertes. Très sollicités ensuite par les Européens pour régler dans les Balkans les crises que l’on sait, nées d’une instabilité croissante, les Américains ont bien voulu répondre aux sollicitations de leurs alliés, mais avec la ferme volonté de ne perdre aucun homme – ce que l’on peut comprendre – dans des conflits où leurs intérêts vitaux n’étaient pas en cause, pas plus que les nôtres d’ailleurs. Toutes ces raisons ont milité en faveur d’une utilisation croissante des drones, lesquels offraient et offrent encore effectivement aux combattants, qu’ils soient au sol, en mer ou dans les airs, des avantages incontestables, en dehors même de toute fascination pour la « guerre zéro mort ». Ainsi le fantassin voit dans le drone le bon moyen de détecter, sans risque pour lui, ce qu’il y a « derrière la colline » ou au coin de la rue, dans ces combats urbains dont on nous annonce avec insistance la multiplication. L’aviateur, de son côté, voit dans les mêmes drones la possibilité, entre autres, de surveiller de façon quasi continue ce qui se passe « au loin », de détecter ses objectifs et de mesurer le résultat de ses attaques. Quant aux stratèges, qu’ils soient politiques ou militaires, ils disposent avec les drones à très longue portée et longue endurance d’excellents vecteurs « espions » capables de détecter en période de paix – ou plutôt de « non-guerre », pour employer une terminologie mieux adaptée aux situations actuelles – des menaces proches ou lointaines sans risquer de déclencher des incidents diplomatiques majeurs comme celui provoqué en 1960 par la capture du pilote de l’U2 américain abattu au-dessus du territoire de l’Union soviétique ! Dans ces conditions, non seulement le nombre des drones s’est rapidement accru dans l’ensemble des armées des grands pays, mais encore leurs capacités ont couvert un éventail de missions de plus en plus large. Aux drones d’observation se sont ajoutés les drones de reconnaissance, de guerre électronique, de détection, d’attaque et bientôt nous promettons des drones de combat, les uns et les autres évoluant à basse, à moyenne ou à très haute altitude avec une autonomie allant de quelques heures à plus de vingt heures. La permanence dans l’espace atmosphérique des vecteurs aériens est devenue une réalité. Il s’agit là d’une révolution de plus dans la stratégie aérienne, voire dans la stratégie militaire tout court, avec des conséquences dans le domaine tactique.
L’emploi des drones ne se limite pas au domaine militaire. La police, les compagnies de sécurité, la gendarmerie nationale voient dans les drones, surtout les drones légers, portables et adaptés à l’observation, un excellent moyen de surveillance des manifestations, voire des zones où sévissent des fauteurs de troubles, drones également capables de détecter des trafics d’armes ou de drogue.
Le drone est certes un moyen qui concourt à la sécurité et à la défense d’un pays. Il peut être aussi une menace, menace aux mains des militaires « d’en face », dans le cadre d’un affrontement entre armées régulières, de même qu’une menace aux mains d’éventuels terroristes. Curieusement, ces menaces-là ne paraissent pas figurer au premier plan des préoccupations du moment. Depuis la fin de la guerre froide, les forces de la plupart de nos partenaires et alliés ont été engagées dans les conflits, au sein ou non des coalitions. L’indispensable acquisition de la maîtrise de l’air n’a pas posé de problème (Kosovo, Golfe), l’adversaire n’ayant que peu de moyens aériens et antiaériens, voire aucun comme ce fut et comme c’est encore le cas en Afghanistan. Quand on évoque les drones, les avions, les satellites, il s’agit des nôtres ou ceux de nos partenaires. Eux seuls sont en lice. Il serait dangereux de considérer une telle situation comme acquise définitivement et partout.
Il s’agit en conséquence, aujourd’hui comme hier, d’envisager toutes les hypothèses, et notamment celle où nous aurions à engager nos forces contre un adversaire disposant de moyens significatifs dans la troisième dimension, une aviation moderne… et de drones, à courte, moyenne et longue portée. Nous devons donc penser à la fois à nous défendre contre des drones et à défendre nos propres drones contre les systèmes susceptibles de leur être opposés au cours de leurs missions. Se défendre contre les drones d’un adversaire implique de porter une attention particulière aux systèmes de détection in fine ainsi qu’aux moyens sol-air adaptés, comme l’artillerie antiaérienne qui peut être redoutable au moins contre les drones tactiques, artillerie dont la faiblesse endémique dans nos armées est connue. Se défendre contre les drones d’un adversaire doit nous conduire, entre autres, à nous pencher sur les risques d’intrusion, d’interférence ou de brouillage contre nos réseaux de transmissions de données nécessaires au guidage de nos propres vecteurs. Cela relève d’un nouvel aspect d’une guerre bien connue, la guerre électronique. Quant aux terroristes, ils ont déjà donné quelques preuves de l’intérêt qu’ils portent aux drones. La menace de ce côté-là ne peut que croître. Le marché des drones est en effet un marché ouvert qui s’intègre dans celui des armes… et dans le marché tout court ! Les drones ont déjà fait leur apparition dans le domaine civil, notamment pour l’épandage de produits destinés à protéger les récoltes. Ainsi, à la menace des avions légers et des hélicoptères utilisés par des terroristes s’ajoute désormais celle des drones, une menace qui peut être jugée aujourd’hui mineure sans que nous puissions prévoir si elle le restera demain.
Le développement des drones n’est cependant pas sans contreparties. Plus larges sont leurs capacités, plus spectaculaires sont leurs performances et plus ils perdent en furtivité, en fiabilité, donc en invulnérabilité, tandis que leur complexité va croissant et avec elle, leur coût ; ainsi, entre un drone et, à capacités égales, un véhicule aérien dans lequel il y aura un pilote, c’est-à-dire un homme avec son cerveau, lequel vaut tous les ordinateurs du monde, l’écart se réduit. La comparaison vaut déjà pour le Global Hawk américain, un drone de près de quarante mètres d’envergure, pesant douze tonnes, dont une tonne de charge utile, bourré de radars, d’équipements optroniques et autres détecteurs tous temps, nécessitant en outre de disposer d’un réseau complexe de satellites pour en assurer le guidage. Ce ne sont certes pas là des arguments contre les drones, mais une réflexion qui s’impose aujourd’hui à tous ceux qui se penchent sur la guerre de demain et sur le destin de certains combattants. Car, au niveau de l’exécution, les drones provoquent la naissance d’un nouveau type de combattant, à savoir celui qui, pilotant un drone armé – nous disons « armé » –, est capable de tuer du fond de son bunker à plusieurs centaines voire plusieurs milliers de kilomètres du théâtre d’opérations et ce, sans aucun risque pour lui. Celui-là est-il d’ailleurs un combattant ? A-t-il besoin de courage pour opérer dans ces conditions ? Quelle peut-être sa psychologie par rapport à celui qui est amené à tuer au combat, certes, mais en engageant sa propre vie, qu’il s’agisse de combat sur terre, sur mer ou dans les airs ? Quels peuvent être sa motivation, son profil de carrière adapté à un tel rôle, sa spécialité d’origine (pilote ou non) ? Peut-on même parler de combat quand celui-ci devient assimilable à une sorte de jeu vidéo ? Ce sont là autant de questions qui se posent à tous, et plus particulièrement à ceux qui sont chargés du recrutement et du suivi des personnels, c’est-à-dire les responsables des « relations humaines » ou encore, comme on le disait à l’époque où l’on parlait simplement, de directeurs du personnel. Cela ne signifie pas que le guerrier va disparaître, à savoir celui qui manœuvre et/ou porte des coups à l’adversaire dans un contexte où il met sa propre vie en danger, directement ou indirectement. La guerre des robots n’est en effet fort heureusement qu’une vue de l’esprit, même si la technologie transforme profondément les conditions du combat. Cela signifie en revanche que l’apparition de ce type de « combattant » dont la valeur humaine et les qualités militaires propres ne sauraient être mises en cause, pose un certain nombre de problèmes philosophiques et psychologiques qu’il nous faudra résoudre.
Telles sont les premières réflexions que suscite, parmi tant d’autres, la lecture de l’excellent livre d’Océane Zubeldia, capitaine de l’armée de l’air affectée au Centre d’études stratégiques aérospatiales (CESA) de cette armée, livre extrait de la thèse de doctorat qu’elle a soutenue avec succès à l’université de la Sorbonne Paris-IV sous la codirection du professeur Pascal Griset et du professeur Jean-Charles Jauffret. C’est tout le mérite de notre auteur d’avoir creusé ce sujet passionnant, difficile car jusqu’ici insuffisamment cerné, un sujet qu’elle a abordé sous tous les angles, historique, technique, technologique, opérationnel, psychologique, militaire et civil… et aussi sous l’angle de la prospective. Le lecteur trouvera dans ce livre bien des éléments pour préciser la place que les drones sont appelés à prendre dans la panoplie des moyens militaires, place dont dépendra l’efficacité de nos armées et, par là même, une bonne part de notre sécurité. La question n’est pas aussi aisée qu’il y paraît. Les armes ou les techniques nouvelles font en effet le plus souvent l’objet d’un véritable engouement, parfois excessif dans la mesure où il tend à masquer le rôle des armes ou techniques existantes.
Or, à une période donnée caractérisée par un niveau donné de la technique, une arme nouvelle ne remplace pratiquement jamais la précédente. Elle en complète, en augmente ou en diminue les effets, en modifie la place dans l’échelle des priorités à lui accorder, en plus ou en moins, mais ne l’écarte pas. L’arme nucléaire n’a pas éliminé les armes classiques, pas plus que les missiles n’ont éliminé les canons. Pour prendre la juste mesure des choses, encore faut-il résister aux « modes » qui sévissent tout particulièrement dans le monde de l’aéronautique, modes qui se sont succédé à forte cadence depuis un demi-siècle : modes des avions à décollage vertical, des ailes à géométrie variable, des avions furtifs, des missiles et maintenant des drones. Chacune de ces modes a duré jusqu’au moment où il a bien fallu réaliser que l’avion à décollage vertical était encore pour longtemps hors du champ opérationnel, que les ailes à géométrie variable présentaient de gros inconvénients en termes de poids et de complexité, que la furtivité, intéressante certes, coûtait son pesant d’or et disparaissait dès qu’une charge était accrochée sous l’appareil en question, et que les missiles eux-mêmes ne dispensaient pas de l’emport de canons !
Le drone, il est vrai, ne relève pas d’une simple mode. Il est une réalité, un élément nouveau dont l’intrusion dans la vaste famille en constante évolution des vecteurs aériens crée des bouleversements dont l’ampleur reste à évaluer. Le livre du capitaine Océane Zubeldia, par la foule d’informations qu’il contient, est là pour enrichir, à coup sûr, notre réflexion sur ce sujet passionnant.
Le général de corps aérien (2S)
Michel FORGET




1
Des origines au déploiement
De la fin du XIXe siècle au début du XXe siècle, différentes formes d’engins sans pilote voient le jour. Les drones apparaissent le plus souvent comme des systèmes extrêmement novateurs alors qu’ils ont un passé plus que centenaire. Selon Gabriel Voisin, « l’histoire de l’aviation est difficile à rédiger et le rôle des hommes qui se sont succédé depuis des millénaires pour porter le flambeau est difficile à définir1 ». Au début du XXe siècle, les véhicules aériens inhabités bénéficiaient déjà de toutes les avancées techniques ayant abouti à la maîtrise du ciel par des pilotes aux commandes d’engins motorisés. L’essor de ces drones ira ensuite de pair, par étapes, avec les grandes crises internationales. Victimes de leur succès, ils suscitent aujourd’hui certaines réserves, notamment d’ordre juridique. Néanmoins objets de nombreux programmes de recherche, aussi bien dans les domaines militaires que civils, ils sont désormais incontournables.
Terminologie et définition
Une théorie justifie l’origine du terme drone en établissant un parallèle entre le bruit produit par ces appareils et celui du bourdon. Le mot drone est le terme anglais pour dire faux bourdon en français. Le « bourdonnement » émis par le moteur du drone en vol s’apparente à un bruit continu et monocorde qui rappelle celui de l’insecte. L’évolution des techniques a cependant donné à cet appareil différentes terminologies. Tout au long du XXe et au début du XXIe siècle, les drones sont désignés par rapport à leur structure. En France, dès 1918, le terme « avion sans pilote » est évoqué. Il s’agissait d’un réel avion dirigé par TSF et stabilisé par des gyroscopes. Des années 1930 jusque dans les années 1960, le terme « engin-cible », se traduisant littéralement en anglais par target drone, est employé. Les armées ont besoin durant cette période d’appareils pouvant être utilisés comme cibles pour l’entraînement de l’artillerie antiaérienne. Mais les techniques ne permettaient pas à ces appareils d’être employés pour l’observation, dans la mesure où leur système de guidage était trop sensible au brouillage. Dès lors, les progrès de l’informatique influencent de manière décisive l’évolution des procédés de communication et de manière analogue l’emploi des drones. A partir des années 1960, les engins-cibles sont reconfigurés pour assurer la surveillance du champ de bataille et désignés dorénavant sous le sigle RPV (Remotely Piloted Vehicle)I. Dans cette nouvelle ère informatique où la devise est « Small is beautiful », la miniaturisation a la primauté. Les composants électroniques bénéficient de ces avancées et la taille des centrales de navigation inertiellesII des drones est considérablement réduite.
Au tout début des années 1990 apparaît l’expression « Unmanned Arial Vehicle » (UAV), c’est-à-dire véhicule aérien sans pilote2. Cette modification terminologique se trouve fortement liée aux progrès technologiques, tels que les capacités de navigation avec le GPS (Global Positioning System), les transmissions de données et l’imagerie radar dont profitent les drones. Dans cette logique d’évolution, les années 2000, de par la numérisation du champ de bataille, les liaisons à très haut débit et l’avènement du spatial, ont contribué à la reconnaissance des drones en tant que systèmes. C’est pourquoi la communauté internationale a choisi d’employer l’expression « Unmanned Aircraft System » (UAS). Le drone est légitimé comme un véritable système à part entière avec les différents segments qui le composent et les personnels le mettant en œuvre. Seuls quelques pays utilisent plus ou moins fréquemment le mot drone, par exemple : drönare (Suède), drone (France) ou Drohne (Allemagne).
Des débats ont tout de même eu lieu en France comme aux Etats-Unis. A l’origine, l’orthographe du mot drone, avec ou sans accent circonflexe, a suscité des discussions. L’orthographe anglaise « drone » a finalement prévalu. Par ailleurs, les chercheurs du Centre d’études et de recherches français de Toulouse (CERT) ont préconisé que les textes officiels optent pour le néologisme « gnoptère ». Ce terme reprend les racines grecques « gnosis » (intelligence, connaissance) et « pteron » (aile). De plus, aux Etats-Unis des divergences ont persisté sur le sigle UAV, et surtout à propos de la lettre « U ». Autre sujet de discorde entre les termes « Unmanned » (sans pilote) et « Uninhabited » (inhabité). En effet, durant la présidence de Bill Clinton un vif débat a eu lieu pour choisir le terme exact. D’une part, la controverse portait sur l’aspect « non piloté » qui ne pouvait être pris en considération, car la majorité des drones est guidée par un pilote depuis la station au sol. D’autre part, même si aucun pilote n’est à bord de l’engin, il y a toujours une intervention humaine dans le fonctionnement du système. Finalement, le terme de « Unmanned » a été choisi en raison du caractère universel que représente le mot « homme ». Même si les drones n’ont pas de pilote à leur bord et sont de ce fait dirigés à distance, l’homme est plus que jamais présent dans leur mise en œuvre. Depuis 2005, la lettre « A » correspond à Aircraft, illustrant l’importance grandissante des drones par rapport aux vecteurs pilotés dans la logique d’emploi américaine. A présent, le sigle RPA (Remotely Piloted Aircraft, « aéronef piloté à distance ») est préféré, dans le sens où le pilote est déporté. Les armées veulent mettre en avant le fait que ce vecteur évolue grâce à un opérateur spécialisé. Cette action et cette présence n’ont pas à être oubliées !
Différentes définitions sont formulées afin de conceptualiser les drones et d’officialiser leur champ d’application. En France, la législation, les organismes civils ou de défense ont proposé des définitions qui diffèrent les unes des autres. Cependant, celles-ci se rejoignent dans une logique commune. L’arrêté du 5 octobre 19843 stipule qu’un drone est un aérodyneIII sans équipage, télépiloté ou programmé, utilisé pour des missions diverses. L’Office national d’études et de recherches aérospatiales (Onéra), quant à lui, définit les drones comme des aéronefs capables de voler et d’effectuer une mission sans présence humaine à bord. En effet, l’Onéra envisage la définition des drones à travers la notion de mission, tandis que la Délégation générale pour l’armement (DGA) compare ces derniers à d’autres vecteurs aériens. La DGA affirme que : « Ni avion ni missile, le drone est un véhicule aérien sans équipage à bord, généralement récupérable en fin de vol, emportant une charge utile et non destiné à faire un impact sur une cible4. » A l’opposé, les Etats-Unis s’illustrent dans le cadre d’une dynamique commune en termes de définition et de conceptualisation. Le département de Défense (Department of Defense, DoD) propose une définition qui s’applique à toutes les armées américaines5.
Aucune terminologie ne fait l’unanimité sur le plan international. Au-delà de ces divergences conceptuelles ressort le fait que l’homme est au cœur de l’essence même des drones.

Les premiers appareils inhabités
Les premières expérimentations ont lieu dès la fin du XIXe siècle aux Etats-Unis et au début du XXe siècle en Europe. D’une certaine manière, ces appareils inhabités peuvent être assimilés aux drones et différentes formes voient le jour. Il est possible de distinguer deux types de dispositifs, ceux employant comme support un réel avion et les modèles réduits. Les engins sont essentiellement commandés à distance par l’intermédiaire d’ondes radio. L’astrophysicien américain Samuel Pierpont Langley6 expérimente le 6 mai 1896, sur les rives du Potomac, le lancement d’un aéroplane sans pilote propulsé par un moteur à vapeur sur un parcours d’environ un kilomètre. La particularité de cette expérience, nommée l’Aerodrome7, tient au fait qu’elle soit effectuée à partir d’une plate-forme flottant sur l’eau. Pendant ces essais, un ami de Langley, Graham Bell8, installé également sur l’une des rives du fleuve, parvient à prendre la première photographie d’un appareil plus lourd que l’air, et surtout non piloté. En 1898, l’ingénieur américain d’origine serbe Nikola Tesla9 développe un modèle réduit qui n’est pas un aéroplane, mais dont la construction s’apparente à un prototype de bateau dirigé par ondes radio10. Nommé le Teleautomaton11, l’engin est présenté le 8 novembre 1898 lors de l’Electrical Exhibition au Madison Square Garden. Même si le public ne semble pas bien convaincu par cette machine, l’invention fait l’objet d’un dépôt de brevet. Tesla devient un des pères fondateurs des transmissions radio et de la robotique. Les lancements d’appareils inhabités s’enchaînent. Une avancée majeure est celle du gyroscope de l’ingénieur américain Elmer Ambrose Sperry12 en 1909. Cet instrument permet de stabiliser un avion en vol et peut être considéré comme l’ancêtre des systèmes de navigation à inertie. Une fois les capacités de vol et de guidage acquises, les recherches ont porté sur l’élaboration de systèmes capables de détruire le camp adverse. La marine de guerre américaine a été novatrice en ce domaine. Dès 1917, l’US Navy s’inspire des travaux d’Elmer Sperry et de Charles Kettering13 pour construire un projet de torpille volante, nommée Kettering Bug, puis un hydravion14, l’Hewitt-Sperry, qui sert de prototype de pilote automatique. L’ensemble de ces expérimentations est couronné de succès, mais ne tend pas encore vers un emploi opérationnel.
L’Europe se montre tout aussi curieuse et dynamique dans le domaine des appareils inhabités. L’inventeur britannique George Cayley15 avait déjà mis au point en 1809 une théorie relative à l’aéroplane et ses travaux permettent de pressentir l’arrivée de l’aviation. En 1868, la Grande-Bretagne est la première nation à organiser une exposition aérienne. Cette manifestation se déroule au Crystal Palace à Londres où John Stringfellow16 présente le modèle réduit d’un triplan propulsé par deux hélices qui s’apparente à une forme d’appareil aérien inhabité. Archibald Montgomery Low17 invente le guidage radio, clé de voûte des torpilles volantes radiocommandées. En 1917, avec l’aide des sociétés Sopwith, De Havilland, et de la Royal Aircraft Factory, des essais sont effectués à partir de modèles réduits d’avions, voire d’hydravions18, mais les résultats se révèlent négatifs.
La France se montre également novatrice dans le développement des machines inhabitées. Dès 1857, grâce aux travaux de Félix du Temple19, un modèle réduit d’avion motorisé qui s’élève et atterrit par ses propres moyens est construit. En 1894, l’ingénieur Octave Détable crée la stabilité automatique grâce à l’élaboration d’une voilure spécifique de cônes divergents. Le jeune officier Max Boucher20 ayant eu vent des expérimentations de Détable auxquelles il souhaite être intégré rencontre l’inventeur en 1912. La Grande Guerre marque l’arrêt des essais. En 1915, le capitaine Boucher est désigné pour réorganiser l’école d’Avord qui devient le centre le plus important de l’aviation française. Il est assisté du lieutenant Manescau, ingénieur du service de la radiotélégraphie militaire. La volonté du capitaine est telle qu’il demande une audience auprès de Georges Clemenceau, président de la Commission sénatoriale de l’armée qui peu de temps après devient président du Conseil. Enthousiasmé, Clemenceau soutient le projet d’avion automatique. A partir du mois de juillet 1917, les expérimentations reprennent à l’aide de deux Voisin VIII, le LAP n° 1758 et le LBP n° 1712, associés au stabilisateur de Détable. Alors qu’à l’été un appareil franchit le seuil du kilomètre – n’emportant que deux litres d’essence, son retour sur le plancher des vaches fut rapide –, un an plus tard, le 14 septembre 1918, un avion contrôlé à distance21, muni d’un dispositif spécial, parcourt un circuit de 100 kilomètres22. Les expérimentations sont arrêtées après l’armistice23, mais recommencent en 1922 par l’intermédiaire du sous-secrétaire d’Etat à l’Aéronautique Laurent Eynac24. Le capitaine Arbanère et l’ingénieur Maurice Percheron25 reprennent le travail effectué précédemment. Un nouvel organisme est créé, la Société d’étude et de construction d’appareils de télémécanique (SECAT), sur l’aérodrome de Villesauvage près d’Etampes. De janvier à juin 1923, des vols sont réalisés à l’aide d’un avion Voisin. Le fonctionnement de l’appareil se révèle cependant relativement complexe dans la mesure où ce dernier rassemble un grand nombre de rouages et d’éléments : une douzaine de moteurs électriques, une cinquantaine de relais, plus de quatre cent cinquante connexions, des bobines de selfIV, des conjoncteurs-disjoncteurs, des génératrices, des gyroscopes stabilisateurs, des servomoteursV avec embrayages multiples. Le départ automatique s’effectuait à l’aide d’un anémomètre qui, une fois la vitesse de décollage atteinte, dérivait le courant sur le servomoteur. Le Voisin était doté d’une perche positionnée sous la carlingue au bout de laquelle était fixé un sabot métallique. Ce dernier, entrant en contact avec le sol au moment de l’atterrissage, fermait le circuit électrique et redressait l’avion après avoir coupé le moteur. Il ne faut pas oublier que cet appareil était assisté d’un pilote à son bord en cas de défaillance du système de contrôle à distance. Celui-ci avait la possibilité de reprendre les commandes par l’intermédiaire d’un clavier assurant l’automatisme des manœuvres : décollage, montée, virage, descente et atterrissage. Le Voisin sera présenté avec succès le 17 janvier 1923 devant une commission de contrôle. Mais les objectifs, excessivement novateurs, semblent trop ambitieux pour les autorités de l’époque et l’aventure française de l’avion automatique prend fin en 1924.
L’Allemagne porta elle aussi un grand intérêt aux engins inhabités. Des essais eurent lieu à partir de 1904 avec le vol sur une distance d’environ 600 mètres d’un aéronef motorisé non habité inventé par l’ingénieur allemand Karl Jatho26. La même année Alfred Maul27 conçoit la Photorakete (la fusée photographique). Des projets sont réalisés dans le domaine des transmissions par radio. Dès 1916, l’amirauté allemande possède des vedettes marines téléguidées chargées d’explosifs. Les dirigeants allemands souhaitent adapter ce dispositif aux avions. Les firmes Siemens et Halske réfléchissent à la manière d’équiper un avion Taube28, mais la guerre met fin à ces travaux. Le traité de Versailles interdit expressément l’emploi par les Allemands d’avions sans pilote téléguidés. Malgré cette interdiction, des recherches sont poursuivies. Franz Drexler, ingénieur allemand, propose en 1926 un projet d’avion muni conjointement d’un pilote automatique et d’un dispositif de contrôle par radio. Les travaux sont abandonnés en Allemagne comme dans les autres Etats en raison de la crise économique des années 1930.
Les drones suscitent l’intérêt des dirigeants politiques, mais des facteurs financiers, techniques et idéologiques ne permettent pas aux aéronefs inhabités de gagner leurs lettres de noblesse. Pourquoi, pendant la Première Guerre mondiale, les avions pilotés et les drones n’ont-ils pas eu la même reconnaissance, alors que ces derniers ont été créés dans la même période ? Il est possible de répondre en envisageant le fait que les techniques n’étant pas assez évoluées, les décideurs politiques et militaires marquèrent une certaine réserve à l’égard de tels appareils. La principale difficulté résidait dans les liaisons de données, qui posaient déjà les questions liées aux interférences électromagnétiques et à la mise au point de la TSF.
La culture des Chevaliers du ciel ne pouvait encourager cette manière de livrer un combat aérien. Par ailleurs, même si dans les années 1920 les projets d’avions sans pilote ne rencontrèrent pas de réels succès, leurs perspectives furent toutefois envisagées dans le cadre d’un emploi armé29 et non dans des missions d’observation. Se profilèrent dans cette optique les projets de torpilles volantes radiocommandées. Ces appareils représentent d’une certaine façon les « ancêtres » des missiles.
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