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ÉDITO 

Ah, je vous avais prévenu : nous sommes entrés dans une zone de turbulences ! Plus aucun plan de vol ne 

peut être respect®, et la notion dôHEA, heure estim®e dôarriv®e, nôa plus de sens. D®sormais, et pour encore 

quelques mois au moins, le journal se posera chez vous quand il le pourra. La faute en particulier à mon 

déménagement en cours vers la Dordogne, qui aura lieu fin novembre. Ça dérange pas mal de choses ! 

Mais je ne vous oublie pas, côest juste que jôai beaucoup moins de temps ¨ consacrer ¨ notre passion 

commune. 

 

Enfin donc, voici le num®ro 10. Je lôai consacr® ¨ un sujet qui me tient ¨ cîur : pourquoi lôEurope nôa-t-elle pas 

r®ussi ¨ dominer ses ®ternelles rivalit®s internes pour ne produire quôun seul avion de chasse moderne, qui 

aurait brillé sur les marchés extérieurs, au lieu de produire deux échecs commerciaux ? Car ne nous leurrons 

pas ; quels que soient les nombres dôavions vendus, ils ne permettront pas de couvrir les co¾ts de 

développement de deux appareils. Mais pouvait-il en être autrement ?  

 

En attendant, bonne lecture à tous ! 

Jacques Desmarets 

 

 

Courrier des Lecteurs 

 

Deux mois sans Aéro Jack : je môattendais ¨ une montagne de courriers (je rigole !). Mais non, rien sinon deux ou 

trois envois de belles images aéronautiques dont je remercie les auteurs. 

Peut-être la rivalité Rafale / Typhoon vous inspirera-t-elle plus que la fréquence de parution du journal é  

 

 
       

En couverture ce mois-ci :   Le Dassault Rafale 
 

Il nôest pas beau cet avion ? M°me sôil est capable dô®volutions lentes, je tire franchement mon chapeau au photographe qui a ®t® capable 

de r®aliser une image dôune telle netteté sous un tel angle ! Malheureusement, je nôai pas son nom, seulement celui de lôagence pour 

laquelle il travaille. 

 

Photos signées Greencap pour le Rafale et Glenn Bleasley pour le Typhoon, en ligne  www.airliners.net  
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Rafale vs  T yphoon  

Pourquoi deux moustachus en Europe ? 
 

Souvent pr®sents ensemble dans les meetings, il est difficile aux n®ophytes de les distinguer lôun de lôautre tant ils se 

ressemblent. Et en vérité, ces deux rivaux ont des caractéristiques et des performances très proches. Alors pourquoi, alors 

que la guerre commerciale fait rage entre les grandes nations, et que seules des ventes importantes peuvent permettre à un 

constructeur de rentabiliser la production dôun nouvel appareil, les industriels europ®ens sont-ils allés au front en ordre 

dispersés ? Même si les ventes de lôEurofighter sont plus glorieuses ¨ ce jour que celles du Rafale, ces deux concurrents 

sont condamn®s ¨ des ®checs commerciaux alors quôun seul appareil sôen serait certainement mieux tiré. 

 

Lôobjet de cet article nôest pas de comparer ces deux avions pour en désigner le meilleur, mais bien de réfléchir un instant 

aux mystères des choix gouvernementaux qui ont conduit à ce fiasco. 

 

Tout commence à la fin des années 

70.  A cette ®poque, lôarm®e fran­aise 

souhaite voir le d®veloppement dôun 

avion lui permettant de remplacer à 

lui seul six types dôavions en activit® 

dans lôArm®e de lôAir et la Marine : 

Mirage IV, Jaguar, Mirage F1, Mirage 

2000, Crusader,  Étendard IV P, 

Super-Étendard. En effet, il doit 

assurer sept types de missions : 

défense / supériorité aérienne, 

reconnaissance, appui-feu rapproché, 

frappes air-sol, lutte antinavires, 

missions nucléaires et ravitaillement 

en vol (de chasseur ¨ chasseur). Côest 

ce que lôon appelle un avion multi-

rôle. En 1976, la France lance le 

programme  ACT/ACM (Avion de 

combat tactique/avion de combat 

marine) et les premiers coups de 

crayon du futur Rafale commencent 

chez Dassault. Le programme devient 

lôACX (Avion de Combat 

eXpérimental) en 1980 et il sera 

officiellement accept® par lô®tat en 

1982. 

Les autres pays européens ont un 

même besoin de remplacement 

dôavions vieillissants. En d®cembre 

1983, les états-majors français, 

allemand, anglais, italien et espagnol 

se concertent pour définir  ce à quoi 

devrait ressembler le futur chasseur 

europ®en pour quôil puisse les 

satisfaire tous et ainsi être commandé 

par ces cinq nations dans un premier 

temps en attendant dô°tre propos® aux 

autres états européens et au reste du 

monde.  

Ce sera un biréacteur multi rôles à aile 

delta, équipé de plans canard et de 

commandes électriques, d'une vitesse 

de Mach 2, d'un plafond de 15 000 

mètres et devant être disponible en 

1992. 

 

Quatre grands programmes aériens 

ont d®j¨ eu lôoccasion de r®unir 

plusieurs constructeurs européens : 

Concorde, Airbus, et côté militaire le 

Sepecat Jaguar et le Panavia Tornado. 

Les avantages et les difficultés de 

telles aventures industrielles sont donc 

bien connus. En théorie, elles doivent 

permettre dôassurer la vente dôun plus 

grand nombre dôappareils, et donc 

dôen diminuer les co¾ts unitaires. 

Sauf, dôabord, que la r®partition de la 

fabrication entre plusieurs 

constructeurs répartis sur toute 

lôEurope, qui a d®j¨ ®t® lôobjet dô©pres 

discussions et compromis tenant 

compte des partages de financements 

et des prévisions de commandes, 

complique un peu la chose. Mais 

surtout, que les besoins exprimés par 

chaque pays sont, comme le Tornado, 

à géométrie variable.  

 

 

 

 

Projet Dassault ACT92 en 1980 
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Entendez par l¨ quôau moment du 

lancement de lôop®ration, on d®finit ¨ 

quoi ressemblera, grosso-modo, 

lôavion, mais que ses caract®ristiques 

d®finitives ne se pr®ciseront quôau fur 

et ¨ mesure de lôavanc®e du projet. 

 

Et côest alors que chaque ®tat tentera 

dôimposer ses vues et de refuser celles 

de ses alliés. Ce qui entrainera de 

nombreux retards et, surtout, de 

nombreux dépassements de coûts. Et le 

projet, qui devait ¨ lôorigine permettre 

de construire un avion bon marché et 

donc facile à exporter, sôav¯re 

finalement plus co¾teux quôun 

programme national.  

 

A ces soucis sôen ajoute un autre. 

Comme on lôa vu, chaque pays esp¯re 

dans lôhistoire accaparer un maximum  

de la part industrielle et, si possible, la 

maîtrise dôîuvre de lôensemble, 

toujours sur la base de la répartition 

des investissements et commandes. 

Mais parmi tous les industriels 

européens, un seul est en mesure de 

prétendre avoir la capacité seul 

dô®tudier et de produire un chasseur 

moderne : Dassault ! De ce fait, ce 

dernier (et lô£tat fran­ais qui le 

soutient), dont les bureaux dô®tudes 

travaillent déjà sur les successeurs des 

Mirage, ne pourra quôexiger cette 

ma´trise dôîuvre, et ne voir lôavion 

européen que comme une extrapolation 

des ses propres projets. Ce qui bien sûr 

ne pourra être admis comme un dû par 

ses partenaires, et en particulier par 

lôanglais BAe. Ce dernier ne produit 

plus dôavions, en dehors de ses 

collaborations aux programmes 

internationaux comme le Tornado.  

Pourtant, il souhaite conserver (ou 

retrouver) son rang parmi les grands 

constructeurs mondiaux. Et justement, 

il vient de lancer sur fonds propres, en 

1982, le projet ACA (Agile Combat 

Aircraft), qui devait surpasser tous les 

chasseurs existants de lô®poque. 

 

(Paradoxalement, il semble bien que 

lô®tat anglais aurait ®t® pr°t ¨ sacrifier 

BAe et ¨ accorder la ma´trise dôîuvre 

à Dassault. Mais en échange, il aurait 

exigé que la motorisation soit confiée 

à Rolls-Royce ; et lô®tat fran­ais 

voulait aussi garantir cette charge de 

travail à la SNECMA é)  

 

Et côest ainsi que, d¯s 1985, donc en 

moins de deux ans, des divergences 

apparaissent entre les souhaits des 

différents pays sur les capacités que 

doit présenter le futur avion. Et alors 

que les quatre autres pays préfèrent 

continuer à développer un appareil aux 

missions pas encore bien précises mais 

surtout axées autour de la supériorité 

aérienne (la Grande Bretagne souhaite 

surtout un avion suffisamment gros 

pour pouvoir rallier des objectifs situés 

au-delà du rideau de fer depuis ses 

aérodromes les plus ¨ lôouest), la 

France préfère se désolidariser tout de 

suite du projet et lancer le Rafale.  Il 

correspond exactement à ses propres 

besoins et elle est persuad®e quôil 

correspondra aussi aux besoins des 

autres pays, européens et autres. À 

cette époque, son développement tel 

quôil est estim® est ¨ la hauteur de ses 

possibilités financières. 

Ce qui nôest pas le cas de lôACA, qui a 

entre-temps été revu en EAP 

(Experimental Aircraft Program), une 

version plus é polyvalente. Son 

prototype volera en août 1986. Mais 

son d®veloppement sôav¯re beaucoup 

plus coûteux que prévu et la Grande 

Bretagne d®cide quôelle nôa pas les 

moyens de se lôoffrir seule et 

lôabandonne en 1987. Il servira 

néanmoins de base aux discussions 

avec les allemands, les italiens et les 

espagnols et le nouveau programme, 

lôEFA (European Fighter Aircraft) sôen 

inspirera fortement.  

 

 

 

Projet BAe P110 en 1980 

 

 

 

 

Projet ACA en 1981 

 



 
Le Rafale a fait appel aux matériaux les plus 

modernesé 

 

 
é pour que son poids lui permette dôapponter sur 

les porte-avions de la Marine 

 

 

Le réacteur M88 de la SNECMA a la même 

puissance que celle de lôAtar 9K (des Mirage F1) 

mais est 50% plus court et 45% plus léger. Il est 

composé de 21 modules et facilement démontable 

de lôavion ; en cas dôavarie, le module concerné 

ou le moteur entier est démonté et remplacé 

(1h45 pour remplacer les deux moteurs !) pour 

que lôavion soit aussit¹t op®rationnel sans 

attendre la réparation. 

Un système de contrôle automatique en temps 

réel de tous les systèmes  et de la cellule dispense 

des « grandes visites » habituelles 

 

Un mois avant le premier vol de 

lôEAP anglais, le 04 juillet 1986, 

Dassault avait fait voler le 

premier prototype de son avion, 

le Rafale A. Lôavion est alors 

motorisé par deux réacteurs 

General Electric F404 (7t250), 

car les M88 ne sont pas encore 

tout à fait prêts. Il présente déjà 

toutes les caractéristiques 

principales du futur avion de 

combat, m°me sôil b®n®ficiera 

encore dôun certain nombre 

dô®volutions. Côest un avion 

extrêmement léger (9t500) grâce 

à lôutilisation massive de 

matériaux modernes, composites 

mais aussi kevlar et un nouvel 

alliage aluminium-lithium, car 

cet avion  doit aussi être adopté 

par la Marine comme avion 

embarqu®. Lôavion sera 

dôailleurs con­u dôabord dans sa 

version marine, puis allégé pour 

la version terrestre.  

 

Il est équipé de commandes de 

vol électriques, que Dassault 

maîtrise déjà (Mirage 2000), qui 

permettent en particulier de gérer 

le plan canard pour obtenir aussi 

bien une manîuvrabilit® 

extrême (comme les élevons, il 

peut être utilisé tant en contrôle 

du roulis que du tangage) que 

des vitesses de décollage et 

dôatterrissage r®duite (il 

augmente alors la portance 

globale).  Et en plus, il sert 

®galement dôa®rofreins, ce qui a 

permis dô®conomiser le poids de 

ces derniers.  Enfin, il est placé 

en arrière du cockpit, afin 

dôam®liorer la visibilit® du 

pilote. 

 

En 1987, le président Miterrand  

annonce la commande officielle 

de 336 Rafale dérivés de ce 

prototype. Le premier vol du 

Rafale C aura lieu le 19 mai 

1991. Le Rafale M vole lui en 

décembre. 

 

Pendant ce temps, en 1987, le 

consortium européen entérine  

les caractéristiques du futur 

Eurofighter. Le premier vol est 

alors prévu pour 1991. Mais 

lôAllemagne souhaite r®duire le 

co¾t de lôappareil et de nouvelles 

versions sont envisagées.  

En mai 1992, le premier vol du 

premier prototype est reporté 

pour un problème de commandes 

électrique. En décembre,  après 

que lôEspagne et lôItalie aient 

gelé leurs études, une nouvelle 

conférence internationale relance 

le projet avec une mise en 

service prévue pour 1999.  
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Le Typhoon est plus rapide que le Rafale 

é mais au sein de la Royal Air Force, il est 

bridé à une vitesse maximum de mach 1.8 

(la vitesse maximale du Rafale) pour 

limiter l'usure moteur et préserver le 

potentiel de la cellule !!  

 

Le 27 mars 1994, trois ans après le 

Rafale, le Typhoon décolle enfin 

pour la première fois. 

En 1996, la chasse aux économies 

est enfin terminée et les 

caract®ristiques de lôavion sont 

définitivement arrêtées. Et en 1997, 

les commandes passées par les 

quatre états membres portent sur 

620 appareils au lieu des 765 

initialement prévus. Le chiffre sera 

revu à la baisse (548) en 2011 suite 

à une réduction de la commande des 

britanniques. Il sera par contre 

augmenté des ventes réalisées à 

lôexport aupr¯s de trois autres pays, 

Autriche, Arabie Saoudite et Oman, 

qui portent le total à 647. 

Les livraisons ont commencé en 

2003 et 355 dôentre eux ont d®j¨ ®t® 

livrés à ce jour à 20 unités 

opérationnelles dans le monde. 

De son c¹t®, lô£tat fran­ais a r®vis® 

ses commandes à la baisse (294) en 

1992. Le chiffre est à nouveau 

réduit en 2008, avec 286 appareils 

(228  Air et 58 Marine).   

A ce jour, aucune commande nôa ®t® 

prise ¨ lôexport, mais lôInde serait 

toujours sur le point dôen acheter 

126. Cette première commande 

pourrait en acc®l®rer dôautres 

comme le Brésil ou la Malaisie.  

 

Les premiers Rafale ont été livrés à 

la Marine en 2001, mais lôunit® est 

restée expérimentale pendant trois 

ans, et ce nôest quôen 2004 que la 

flottille 12 F est enfin devenue 

opérationnelle. 

112 appareils ont été livrés à ce 

jour. 

 

Leurs coûts comparés 
 

 
 

L'Eurofighter est le seul avion de combat 

produit sur cinq sites différents (les quatre 

ci-dessus plus la ligne dôassemblage 

dôOman), ce qui contribue notoirement à 

son prix ®lev® en limitant lôeffet de masse 

pour chaque site. Chacun dôeux assemble 

les modèles destinés à son besoin national, 

tout en participant à la production des 

composants pour tous les avions construits 

(exports compris). Côest aussi le seul avion 

dont les deux ailes ne sont pas produites au 

même endroit !  

 

Bien entendu, il est très difficile de 

dire ce que coûte un tel avion. 

Beaucoup dô®l®ments sont secrets. 

Dôautre part, ce co¾t d®pend du 

nombre dôappareils vendus, nombre 

sur lequel seront répartis les frais 

dô®tudes et de mise en place des 

lignes de production. Dôautre part, 

lôappareil et son syst¯me dôarme 

évoluent au fil du temps, se 

complexifient, et font grimper la 

note. Le coût final dépendra donc 

des réussites commerciales (ou des 

échecs commerciaux) constatés à la 

fin de la vie de lôavion. 

Mais nous possédons quand même 

quelques éléments de réponse. 

Le National Audit Office, 

lô®quivalent de la Cour des Comptes 

en Angleterre, a publié en 2011 un 

rapport estimant que les 160 

appareils commandés par la R.A.F. 

auront co¾t® plus de 43 Mdú, soit 

272 Mú par appareil, 75% de plus 

que le coût initialement prévu au 

moment de leur commande. 

A noter également, concernant la 

Grande Bretagne, que lôEurofighter 

nô®tant pas navalisable, les 

britannique, qui ont des porte-

avions, vont devoir compléter leur 

achat par 50 Lockheed-Martin F-35, 

un appareil qui nôest pas r®put® pour 

être bon marché et qui ne sera 

disponible quôen 2020. A moins que 

é des contacts entre lôAngleterre et 

la France existeraient pour une 

éventuelle vente de Rafale M ! 

 

De son côté, le Sénat français et la 

Cour des Comptes ont estimé en 

2011 le coût du programme Rafale à 

43 Mdú (comme le Typhoon pour la 

seule Grande Bretagne, mais pour 

286 appareils !), soit 152 Mú par 

appareil. 45% de moins que le 

Typhoon !  
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Caractéristiques techniques comparées 
 

  
Rafale   Typhoon 

  

 

  
Mise en service 2001 2003 
      
Equipage 1 ou 2 1 ou 2 

      
Longueur 15,30 m 15,96 m 

Hauteur 5,30 m 5,28 m 

Envergure 10,90 m 10,95 m 

Surface alaire 45,70 m² 51,20 m² 

Charge alaire maxi 536 kg/m² 410 kg/m² 

Masse à vide C   9 060 kg                   
M  9 670 kg                             
B   9 800 kg 

11 000 kg 

Masse maxi 24 500 kg 23 500 kg 

      
Moteurs 2 Snecma M88 2 Eurojet EJ 200 

Poussée unitaire à sec 50 kN 60 kN 

Poussée unitaire avec P.C. 75 kN 90 kN 

Rapport Poussée/poids                                  
(avec la masse à vide et la P.C.) 

1,65 1,63 

      
Capacité carburant interne 4 800 kg 4 000 kg 

Capacité carburant externe 6 700 kg 4 000 kg 

Rayon d'action basse altitude 1 090 km 650 km 

Rayon d'action haute altitude 1 850 km 1 390 km 

      
Vitesse de croisière (super-croisière, 
sans la P.C.) 

M 1,4 M 1,1 

Vitesse maxi M1,8 M 2,0 

Vitesse ascensionnelle 18 300 m/min 15 240 m/min 

Plafond 16 800 m 16 800 m 

      
Facteur de charge + 9 g (11 g en cas 

d'urgence) / - 3,6 g 
+ 9 g / - 3 g 

Nombre de points d'emport 14 (13 pour le M) 13 

      
 

   

Bien entendu, ces chiffres peuvent diff®rer l®g¯rement de la r®alit®, du fait, dôune part, de lôincertitude des diff®rentes 

sources o½ ils peuvent °tre trouv®s,  et dôautre part des ®volutions permanentes de ces appareils 
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Ces deux dessins sont à la même échélle. Certes, la ressemblance est frappante.  

Mais y a pas photo : esth®tiquement, lôun des deux est vraiment mieux r®ussi  é 

 

 

 

 

 

 

 

Bilan de cette histoire 
 

 

 
 

Leurs capacit®s dôemport sont ®galement 

similaires (13 points dôemport pour le 

Typhoon, 14 pour le Rafale C, 13 pour le M)

Il est amusant de constater le 

nombre très important de débats 

qui ont lieu sur les qualités 

respectives de ces deux 

appareils, qui se ressemblent 

beaucoup tout en étant très 

différents. Chacun y va du « le 

meilleur côest lui » avec force 

arguments.   

 

Avec beaucoup de chauvinisme, 

je constate que le Rafale est plus 

beau, et que les arguments de ses 

soutients me semblent plus 

réalistes.  

Pour lôinstant, leurs baptêmes du 

feu parlent en sa faveur. Il y a 

dôabord un certain exercice qui a 

eu lieu aux USA où tous les 

chasseurs du monde occidental 

se sont affrontés et où le Rafale 

aurait brillé même face aux F-18. 

Ces appréciations sont 

controversées par dôautres.  

 

Mais par contre, sur les fronts 

réels où ils ont été engagés 

(Lybie pour le Typhoon, 

Afghanistan, Lybie et Mali pour 

le Rafale), seul le Rafale a pu 

faire les preuves, et à de 

nombreuses reprises, de ses 

capacités omnirôles. Le 

Typhoon, lui, cantonné à des 

missions de supériorité aérienne 

sur un front o½ il nôy avait pas de 

vrais chasseurs en face de lui, 

nôa pas eu lôopportunit® de tirer 

un seul missile. Un 

bombardement seulement est à 

inscrire à son actif ; encore 

lôillumination des cibles a-t-elle 

dû être confiée à des Tornado. 

 


