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AVANT-PROPOS

Le présent rapport d’information s’inscrit danspelongement des
travaux du Sénat sur le programme d’avion de trarismilitaire A400M
confié, en 2003, par sept nations européennes BuaiMilitary Sociedad
Limitad (AMSL) ™.

Ces travaux ont donné lieu a la publication dunppmrt
d’'information intitulé : « I’Airbus militaire A 40M sur le "chemin critique'
de I'Europe de la défensé.>Ce rapport était le fruit d’'une mission commune
a la commission des finances, du contréle budgetat des comptes
économiques de la Nation, représentée par le sgmaean-Pierre Masseret, et
a la commission des affaires étrangeres, de landéfet des forces armées,
représentée par le sénateur Jacques Gautier. Gertaest efforcé de dresser
un état des lieux objectif et sans complaisancerdgramme a un moment ou
sa poursuite n’était pas assurée.

Dans leur avant-propos, les rapporteurs avaierst goin d’'indiquer
gue leur mission ne s’acheverait pas avec la patidio de leur rapport
d’'information mais serait prolongée aussi longtempse nécessaire. |l
s'agissait la d’'un engagement des présidents réfpele la commission des
finances, M. Jean Arthuis, et de la commission afésires étrangeres et de la
défense, M. Josselin de Rohan.

Dans le respect des engagements pris, la commisksnaffaires
étrangeres, de la défense et des forces arméesédat & décidé le 13
décembre 2011 de confier une mission de suivi @mateurs Bertrand Auban,
Jacques Gautier et Daniel Reiner.

Selon les termes de la lettre de mission, repredait annexe, la
mission de suivi avait pour objectif d’éclairer tcammission sur les points
suivants :

! Attention & ne pas confondre Airbus Military et 8Mqui sont deux entités trés différentes. La
premiére est la Division Militaire d’Airbus, hérére de le division de transport militaire ’"EADS
(MTAD) intégrée a Airbus en décembre 2008. La d&uri est une société créae hocpour le
contrat A400M, titulaire du contrat auprés de 'OB€dont les actionnaires sont les entités du
Groupe EADS (Airbus, EADS Casa) pour 90%, TAIl (BkkAerospace Industry) pour 5.6% et
Flabel (société Belge) pour 4.4%. AMSL a délégukirbus la conduite du Programme, et, au
sein d’Airbus, une partie des activités se font i@bés Military, d’autres dans les autres
Direction d’Airbus.

2 Rapport n° 205 - 2008-2009 du 10 février 2009



1. le respect du nouveau calendrier des livraisons
2. le contrat de maintien en conditions opératidliesgMCO) ;

3. I'état de préparation de I'armée de l'air a &caption de cet avion et la
modernisation des bases ;

4. la mise en place d’'une flotte européenne deeptimn avec la création de
'EATC (European Air Transport Command).

Pour la premiere fois, les sénateurs ont souhaiti@ise assister d'un
expert en aéronautique militaire en la personneGéméral de corps aérien
(deuxiéme section), Denis Guignot, ancien commandarsoutien des forces
aériennes (CSFA).

Les investigations des sénateurs membres de laiomides ont
conduits a se rendre sur place pour visiter letilaions des industriels les
plus impliqués dans ce programme et en particléigrmotoriste’s ainsi que
'EATC actuellement basé a Eindhoven aux Pays-Bas.

Le présent rapport rend compte de leur mission.

! Voir liste des déplacements en annexe.



INTRODUCTION

Avec vingt milliards d’euros et cent quatre-vingtians commandés
initialement, le programme d’avion de transportitaite A400M n’est pas le
programme le plus important de I'histoire de la pé&@tion militaire entre
nations européennes. Avant lui, le programme davide combat
« Eurofighter », lancé en 1997 entre I'Allemagre Royaume-Uni, I'ltalie et
I'Espagne rejointes par I'Autriche, est financiéerhplus important et portait
sur un nombre beaucoup plus important d’aéronefg cent cinquante trois
avions, initialement, cing cent soixante trois augbhui.

Mais le programme A400M est celui qui inclut le plde nations
européennes : I'Allemagne, la France, I'Espagne, Reyaume-Uni, la
Belgique et le Luxembourg, ainsi que la Turquieest’ surtout celui qui
semble le plus porteur d’avenir. Compte tenu desueellements des flottes
de transport a attendre, le chiffre d’'un marché&ptel a I'export de cing cent
avions a méme été évoqué dans la presse

Par ailleurs, c’est le dernier programme militaetgopéen d’une telle
envergure. Il n'existe plus en effet de programmeecdtte ampleur ni dans
I'aéronautique, ni dans les autres secteurs denBarent. Il revét donc une
importance particuliere pour la défense européenne.

Sa trop longue maturation, dans les années 1980-20A4it fini par
donner lieu & un déblocage politique soudain vqdu le président francais
Jacques Chirac et le chancelier allemand Gerhando8er. Cela s’était traduit
par des négociations musclées et des solutionslisables, fruits de
compromis boiteux entre les Etats afin de « coreetout le monde a bord »,
en particulier le Royaume-Uni tenté par une sohlutamnéricaine. Cela s’était
également traduit par des pressions fortes exegaeles Etats sur le nouveau
champion industriel qui venait de naitre : EADS{reprise porte drapeau de
« 'Europe de la défense » et maison mére d’Airllilary. Pour une fois, le
contrat avait été trop bien négocié par les Etatsoeportait un déséquilibre
manifeste en leur faveur, tant au niveau du prig du calendrier.

L’'industriel avait pour sa part commis plusieurseers. Il avait tout
d’abord largement sous-estimé les difficultés teghes d’un tel programme
et sa capacité a dériver un avion militaire deaaens civils. Il avait ensuite
trop facilement accepté, sans renégociation dundaier, le fait de développer
concomitamment une nouvelle cellule et un nouveatenr. Cette mise en
série des risques aurait pu étre fatale au proggmdiautant que la
construction de ce nouveau moteur n'a pas été €erdi un seul motoriste,
mais a un consortium de quatre motoristes europ&sie lesquels le partage
industriel a été dicté par le principe du « justtour ».

! Chiffre donné dans le numéro hors série d’Air &s@ws de juin 2012 dédié exclusivement au
programme A400M : « Airbus A400M — nouveau géastales ». p.94



L'application a la lettre de ce principe, pourtalgibérément écarté
dans le contrat au profit d’'une simple déclaratiimtention de faire un
partage « au mieux » de la charge de travail, al@ibrcertains industriels a
prendre la responsabilité de parties du marché denhe maitrisaient pas
suffisamment les technologies ou les procéduresdéication.

La volonté d’en finir avec les programmes militgirdont les colts et
les délais dérapent avait conduit a privilégier aomtrat de type eyes on,
hands off», dans lequel, de facon schématique, les Etatdneustriel se
mettent d’accord sur un prix et une date livraiginprévoient des pénalités
financiéres conséquentes soit en cas de désengapgees Etats, soit en cas
de non respect du calendrier de livraison de I'avioe type de contrat, encore
appelé « a phase unique » a fait 'impasse surdgramme de réduction des
risques technologiques et industriels, de 500 aniBide dollars. Il s’est révélé
particulierement inadapté a un programme aussi t@mp Il a empéché un
nécessaire dialogue entre les industriels et ledsEet fait prévaloir une
approche juridique stérile en lieu et place d’'uslation contractuelle mature.

Enfin, le suivi du programme a manqué d’'une nateader, comme
c'est le cas dans certains programmes militairasgjie Meteon et a pati de la
faiblesse de I'Organisation Conjointe de Coopératm matiere d’Armement
(OCCAR) qui en raison méme du type de contrat p&ssges on handgsff »)
ne disposait pas de suffisamment de visibilité panticiper et a passé trop de
temps a expliquer les difficultés survenues auxionat et a attendre des
décisions en retour, plutdt qu’a contribuer a réselces problémes.

L'image d’AMSL et, par contagion, de I'ensemble te branche
militaire d’EADS a beaucoup pati de ce programmejes difficultés du
programme A400M, conjuguées aux difficultés renodes sur d’autres
programmes militaires, ont certainement pesé dangidgradation de la
relation entre décideurs francais et allemandsoamscdes dernieres années.

Malgré tout cela, les ingénieurs, militaires, indlieds et représentants
divers des Etats européens ont réussi le tour deefde mener a bien ce
programme en un temps record : dix ans (2003-20d8)qui est une belle
réussite quand on compare ce calendrier a celui algses programmes
militaires de cette envergure, jamais inférieur &a douzaine d’années.
L’A400M est un avion bien né et ses performancesriede lui un « metre
étalon » dans I'aéronautique militaire. Ses qusldé vol sont confirmées par
les résultats de I'ambitieux planning d’essais lga’'déja en partie achevé.

Cela n'a été possible que grace a une révision ahirat par un
avenant signé en avril 2011. Il faut rendre justceministre de la défense de
I'’époque, M. Hervé Morin, dont l'action énergiquesans doute permis de
sauver le programme.

Le surco(t du programme est de 6,2 milliards d’suEADS prendra
a sa charge 4,2 milliards d’euros, dont 2,4 mitlsaont déja été provisionnés
sur les comptes de I'année 2009. Le reste, soitllkands d’euros hors taxes,
(aux conditions financieres de janvier 2009) edua® par les nations au



prorata du nombre d’avions commandés, hors expertqui équivaut a une
hausse de 10 % du codt unitaire des avions. Lesnsatlientes acceptent
également de renoncer aux pénalités dues au ggeaatards, soit 1,2 milliard
d’euros et de fournir & AMSL un complément de 1,8iand d’euros sous la
forme d'aides remboursables a I'export Extport Levy Facility (ELF).
L’'industriel se fixe comme objectif la vente de 2800 A400M sur trente
ans. Pour la France cela représente une augmeantii®56 millions d’euros
au titre de l'augmentation des colts unitaires aels) il faut rajouter 417
millions pour I'ELF.

Quoigu’il en soit, les difficultés sont aujourd’hderriére nous. Vos
rapporteurs ont mené a bien leurs investigationpair autant qu’ils puissent
en juger, le programme est désormais en bonne Wiiedes difficultés
nouvelles adviendront, comme dans tout programmeette ampleur, vos
rapporteurs ont la conviction que les industriglarent les surmonter et qu’il
ne devrait plus y avoir de retard significatif. liaaison du premier avion est
pilotée par AMSL selon un calendrier interne enredade trois mois sur le
calendrier contractuel afin d’en protéger I'exéountiprévue pour mars 2013.
Toutefois, I'hypothése d’une livraison a fin décemb2012, clairement
énoncée par le Président d’AMSL, M. Domingo Urefas® a vos
rapporteurs, fait 'objet des plus expresses ré&sede la part du ministére de
la défense.

Mais en matiere de programme darmement, I'équipgmet
« I'accastillage » d’'un aéronef ne sont pas tow. rhaintien en condition
opérationnelle (MCO) importe davantage. En simafifi pour un euro
dépensé en équipements, il faudra dépenser dews ear MCO. De ce point
de vue, les difficultés ne sont pas réglées. Aoce,jil est prévu de procéder
en deux temps : un premier contrat provisoire,eetitat francais et AMSL,
doit régler la question du soutien dans les dix-lpuochains mois. Ce n’est
gque dans un second temps que sera signé un coptust global,
vraisemblablement cosigné par nos amis britannigetegeut étre méme
allemands.

A I'heure ou ce rapport est écrit le contrat prouis n’a toujours pas
été signé. Cela risque d’induire un retard danmise en ceuvre du soutien,
qui idéalement aurait di étre négocié en méme tequyes le contrat de
fourniture’. Les délais minimaux nécessaires a I'achat puidiguent en effet
d’entrainer mécaniqguement un retard dans l'arridég pieces de rechange et
des matériels de servitude aéronautique qui rephlra difficile les premiers
dépannages, une fois que le maigre stock initied &€& consommé.

Pour AMSL, ce retard ne devrait pas avoir d'impsiet les pieces de
rechange puisque, celles-ci ont été pour partiencantdées dans le contrat de
2009, tres contraignant pour lui, et par ailleutsdéclare avoir lancé sans

! Au moment de la renégociation du contrat en 20D, été question d’inclure le soutien en
service dans le nouveau contrat. Mais méme a égibgjue, le sujet n’était pas suffisamment mar
entre les Nations pour avoir une chance d’abousing un délai raisonnable.
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attendre les commandes de piéces et leur fabrigatigssi bien en interne que
chez ses sous-traitants. Selon le constructeurtrée en service devrait donc
se dérouler dans des conditions raisonnablemegpéaitles.

Par ailleurs, troisieme point d’étude, 'armée dairl francaise a
effectué une préparation satisfaisante, mais ungpkéconomie, compte tenu
du peu de moyens dont elle disposait pour ce faire.

En revanche, les perspectives européennes issueasntise en place
de 'EATC sont assez prometteuses et devraient gouéboucher a plus ou
moins long terme sur la mise en place de bonnesgpes harmonisées au
niveau européen.

Tels sont les points qui seront développés damammeort.
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Etat-major de I'armée de l'air (o]
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Lancement : 180 avions
Aujourd'hui : 174 avions
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Comparaison des gabarits

Floor Area Volume*
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L’avenant au contrat d’acquisition de ’/A400M signéle 7 avril 2011
(source DGA)

Ce qui ne change pas ou peu, par rapport au contranitial

Le périmetre du contrat d’acquisition n’est pas ifiéd: il couvre le développement,
I'industrialisation et la production de 180 app&sedont 50 pour la France, et de leur
systéme de soutien initial.

Le principe de responsabilité de l'industriel siensemble du périmetre est mainteru.
En décembre 2008, AMSL ne s’engageait plus sudédais et proposait le passage du
systéme propulsif en équipemerit B

Les spécifications de I'avion sont pour I'essentiehservées. Les Etats consentent une
réduction de la charge maximale offerte, mais E®@ita un pourcent et sous certaines
conditions.

La formule de révision des prix semble avoir faibbjet d'une &apre bataille
contractuelle. Pour I'instant cette formule de séam des prix demeure inchangée, méme
s’il semblerait qu’il ait été admis dans la renégtion du contrat qu’'une analyse plus
détaillée de la formule de révision des prix deite faite (clause indiquée dans |le
Contract Amendmera8Yy.

Une revue de programme a ainsi été faite suitesigiaature de ce CA38 et 'OCCAr a
rejeté la demande d’AMSL: En effet, TOCCAr a cahiié qu’AMSL n'a pas sU
démontrer que la formule de révision de prix dutcainétait pénalisante pour lui, ni gue
c’était un élément déterminant dans la renégoaiadies contrats avec ses sous-traitants.

A contrario, AMSL persiste a considérer que la dasti@ation a été faite que l'indicateur
pris en compte pour la révision des prix est détoule I'évolution des codts de main
d’ceuvre ainsi que des colts des matieres premikr¢'aéronautique (cas unigue parmi
les programmes francais et européens). Ceci gsagitulier démontré au cours de ces 3
dernieres années. AMSL considére que cet écart passupportable sur le moyen/long
terme est que cette révision avec un alignemena dermule sur les formules standard
est vitale

Ce qui change par rapport au contrat initial
Le prix de chaque avion est augmenté de onze mdlieuros hors taxes par avion, ce

qui représente deux milliards d’euros hors taxes @nditions économiques de janvigr
2009) pour I'ensemble des pays et pour 180 avions.

! Equipement B (terme consacré pour les programmiétaires francais) ou GFE (Government
Furnished Equipment) : catégorie d’équipement asqdirectement par le client a un autre
fournisseur, sans passer par le contrat principal

2 L’'emploi du conditionnel tient au fait que vos papteurs n'ont pas eu accés a l'avenant
contractuel.



-18 -

Sur les 180 appareils du contrat, 170 font I'okljaine commande ferme et 10 font
I'objet d’'une option, a lever au plus tard deux apsés la signature de I'avenant. C’est
la facon choisie par I'Allemagne (pour 7 appareds)e Royaume-Uni (pour 3 appareils)
afin d’absorber 'augmentation de co(t.

La demande des autorités allemandes, au momentagprébation de I'avenant, d
négocier avec Airbus Military la revente de 13 apjia, ne figure pas dans I'avenant
signé en avril 2011.

4]
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Le calendrier de livraison des avions est reta@@éAMSL de trois ans et demi pour les

premiers appareils et de quatre ans en régime iét8bl ces nouvelles bases, |
dernieres livraisons de certains pays font I'olofein étalement supplémentaire (c’est

solution choisie par la France et 'Espagne powvpir mieux absorber 'augmentation

de codtviales flux de paiement).

pS
la

Les fonctions opérationnelles sont livrées en plus étapes constituées par $ix
standards successifs, au lieu de deux auparavametréison est constituée par le retard

de mise au point du systeme de gestion du vol (FM3ight Management Systém

réalisé par Thales sous la maitrise d'ceuvre d’AMSaus lesrattrapages des avions
ainsi que des moyens de soutien et de formatiom &da charge D’AMSL, selon un

calendrier défini. Des rétentions de paiement sappliquées jusqu’a la livraison d
I'avant-dernier standard.

[97)

Le systéme de paiement ainsi que le dispositif@weftés pour retard sont alignés sur|le

nouveau calendrier de livraison des avions. Leglitimms de paiement des acomptes
production sont modifiées : elles dépendent désiarrda I'avancement effectif de |

de

production et non plus d'un systeme fondé sur dgeddfixes et seulement modulé par

des suspensions limitées de paiement.

Cependant, sur la période 2010-2014, des avanecessosenties, de facon différenci¢e

selon les Etats. La France participe a ce disgakgtfacon modeste sur la période 2011-

2014, mais elle aura apporté une contribution §icative au paiement d’acomptgs

depuis la signature du contrat jusqu’a fin 2010 nhentant maximal des pénalités en gas
de retard est doublé, tout en étant assorti d'@regde de neutralisation de six mois squs

certaines conditions.

Le catalogue de prix des éléments restant a comemapdur la documentation, |
formation et les moyens de servitude est revu, alescaugmentations dont une par
provient sans doute également des imprécisiondtrat initial.

Le management’ALSL est amélioré avec la mise en place progressie la méthode
EVM (Earned Value Managemérdt de meilleures modalités deporting

.

e
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I.UN PROGRAMME EMBLEMATIQUE DE LA DEFENSE
EUROPEENNE EN BONNE VOIE D’ACHEVEMENT

A. LE RESPECT DU NOUVEAU CALENDRIER DE LIVRAISON ET LAMISE
EN PLACE DE STANDARDS DE LIVRAISON

1. Le nouveau calendrier de livraison

Le nouveau calendrier de livraison tel gu’il essusde I'avenant
contractuel de 2010 s’établit de la fagon suivante

A400M Delivery Schedule

Contractual dates (yearly/ cumulative)

3 5 6 4 5 4 4 4 4 4 4 3
3 8 14 18 23 27 31 35 39 43 47 50
1 5 11 12 11 12 8
6 17 29 40 52 60
8 6 2 4 1 1
11 17 19 23 24 24 25
1 4 5 5 4 4 4
5 10 15 19 23 27
1 1 2 2 2 2
8 10

BIEAS

(] [

(*) 3 options for UK, 7 for GE

%y AIRBUS MILITA

Ce calendrier prévoit que les quatre premiers avienient ainsi
livrés en 2013 : trois pour I'armée de I'air frargget un pour 'armée de I'air
turque. Contractuellement, le premier avion livr&adrance, le MSN7, dont
'assemblage est en voie d’achévement a Sévilleraiteétre livré a la fin du
mois de mars 2013.

Selon les indications données a vos rapporteurs I@aprésident
d’AMSL, M. Domingo Urefia-Raso, a Séville en marsl20la livraison du
premier avion est pilotée selon un calendrier imtetrois mois en avance (le
22 décembre 2012) afin de protéger le calendriertractuel (mars 2013).
L'avenant au contrat prévoit désormais la livraisiensix standards.
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2. Les différents standards de livraison

Le fractionnement d'un programme en différents dtads est
pratiqgue fréguente en matiere militaire. Elle perahe livrer des équipements
sans attendre qu’ils aient atteint leurs pleinepacédés militaires, ce qui
permet notamment aux équipages de se former.

Il n'est pas possible, dans le cadre de ce rappmtatdonner une
description détaillée des capacités militaires,ssaampromettre la sécurité
des équipages qui pourraient étre amenés a utileerA400M dans des
missions de combat. Néanmoins le contenu des différstandards sont, dans
leurs grandes lignes, et de fagon incrémentalesuesants :

I0C capacité de transport logistique ;

SOC1 aero-largage (avec restrictions dues au FM@jneipales
fonctions tactiques du FMS + capacité partiellergdewol
tactique ;

SOC1.5 pleine capacité de transport tactique ea@tdpinitiale de
ravitailleur + capacité de largage sans restrictipn

SOC2 capacités de vol tactique améliorées et autapmcités
militaires additionnelles ;

SOC2.5 pleines capacités de ravitailleur et capacitlites de
Search & Rescue utilisation du FMS sans restriction pour
le ravitaillement en vol ,

SOC3 capacité de vol tactique a basse altitude (EL&w level
flight).
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A400M PROGRAMME SCHEDULE OVERVIEW

Maturity 10C ElIs || soc1 SOC1.5 soc2 socz.
cae 7 %J L?
¥ X DA A

A A A INFOSEC
MSN4 MSNG FF JH MSN7 FF | Series Production
FF o
FR 1st Delivery [ = EfZ UK 1st Delivery (MSN16) BE(LU) # Delivery 1L
(MSN7) 1y 1t Delivery (MSN9) [ GE 1st DELIVERY (MSN18) (MSN133) £
MY 1st Delivery (MSN22) G (. SP ' Delivery (MSN46)

» RISK MITIGATION ORIENTED

» Industrial schedule steering 3 to 6 months ahead Contractual baseline

» Progressive Full Military capacities: SOC1, SOCL1.5, SOC2, SOC2.5 and SOCS3;
» Low Rate Initial Production Programme: Full rate end-2015

=

[T Contractual Buffer

A

Programme target

Internal Milestone

| A400M DELIVERY SCHEDULE TO FRANCE (Yearly / Cumulative)

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 2020 | 2021 | 2022 2023 | 2024
» Industrial schedule

3 steering 3 months

ahead Contractual
3 8 14 18 23 27 31 35 39 43 47 50 baseline

%y AIR

© AIRBUS Military. Al rights reserved. Confidential and proprietary document.
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A400M Program schedule overview

2011 ‘ 2012 | 2013 ‘ 2014 | 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019

Series
production
launch

pAe

MSNG6
FRA

I0C

SOC1

SOC15 SOC 2 SOC 2.5 SOC 3

AR A A

First
delivery

MSN7
FRA

e pAY DAY

Series Production
Progressive ramp-up until full rate by end 2015

l_l FR 15t Delivery

TU 1 Delivery

: SP1 Delivery
) 7]

= UK 1 Delivery
DE 1 Delivery

BE(LU) 1 Delivery ='_I
E MY 1 Delivery

- * Contractual
Milestones
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Chargement NH-90 dans le MN4
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Le MSN7 premier avion francais en Station 20 pour montage des installations
moteurs
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B. LES PROBLEMES SURMONTES
1. Les problemes relatifs au moteur

Le développement du moteur TP400 a connu plusiéypes de
problemes depuis 2010.

Le boitier réducteurgower gear box olPGB) - sorte de boite de
vitesse chargée de la démultiplication de la pmissadu moteur vers I'hélice
et, le cas échéant, de l'inversion du sens desd®lia rencontré de graves
difficultés.

A plusieurs reprises, des réducteurs ont été dépdséavion d’'essai
en raison de problémes sur des roulements ou dg®ms de réducteur, et
I'industriel Avio en charge de la conception etldeaéalisation a du effectuer
des modifications significatives de ces pieces. @elsicteurs intercalés entre
le turbopropulseur le plus puissant au monde et higlece de tres grande
dimension représente un point critique du moteues @roblémes ont été
réglés au fur et & mesure de l'occurrence des panmeis néanmoins, il
subsiste toujours aujourd’hui des incidents guaheient maintenant de traiter
définitivement et de facon d’autant plus urgente gies échéances clés du
programme se rapprochent (certifications CivileMalitaire). Ce point doit
demeurer sous étroite surveillance.

Par ailleurs, plusieurs aubes de compresseurs, laotesponsabilité
de Rolls Royce, se sont brisées lors d’'une miseésannance de I'ensemble
compresseur sur une plage de fréquence correspprdan faible régime
(taxiing) sur les zones de roulage. D’apres les informatitournies a vos
rapporteurs par Rolls Royce, ce probleme a étduéso

Des faiblesses dans la ventilation des nacellegummst sous la
responsabilité d’Airbus, ont été enregistrées. Gacdonner lieu a un certain
nombre de modifications internes. Ce probleme estoée de résolution.

Enfin, le logiciel de régulation moteur (FADEC), iquavait pas été
développé en suivant les procédures et les normesédurité civile, est
désormais opérationnel.

Au total il reste des zones d’incertitude et le ewstn’a sans doute
pas encore atteint la maturité technique que l'ondvait qu’il ait a quelques
mois de l'entrée en service. Néanmoins de telléBcdités font partie des
aléas normaux de programmes militaires d'une talevergure et vos
rapporteurs ont la conviction qu’elles n‘’empéchergas la livraison du
premier avion au plus tard, au mois de mars 2013.
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Workshare & engine system integration

| |
e B VvTU Aero

20.6% Engines
22.2%

Gear Box

Rolls-Royce B snecma
25% 32.2%

ﬂg&@p rop-i Nt.COMRMAEP! Europrop International GmbH and/or its parent companies and shall not be copied or
disclosed to any third party or used for any purpose other than that for which itis provided,
without the prior written agreement of EPI Europrop International GmbH.”

. “© EPI Europrop International GmbH 2012. The Information contained herein is the property

WwWWw.europrop-int.com

EUROPRQOP

International
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Programme Overview - EIS Plan

Key dates for EIS (MSNO7- First Production Aircraft)

Engines Retrofit window at FAL
(late mods introduction)

A
241 April'12
Mid January'12 8" May '12 24t August '12 December 12
\ 4 A 4 A\ 4

First H/W ) : :
available at ODD of MSN 07 : EIS

EAL for Engines A/C Handover
Assembly (Transfer of First Flight of to final

Start Title to Airbus) MSN 07 customer

(OCCAR)

“© EPI Europrop International GmbH 2012. The Information contained herein is the property \
Page 12 of EPI Europrop International GmbH and/or its parent companies and shall not be copied or El IRO PR P
disclosed to any third party or used for any purpose other than that for which it is provided, \‘J

WWW europrop_int com without the prior written agreement of EPI Europrop International GmbH.” International
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Delivery schedule - PRODUCTION MASTER PLAN

- Entry into Service in December 2012

- Ramp up to max rate of 10 engines/ month in Apr. 2015

12
10 S B B R
R e BEE R EEE R B H i Cngine Spares
(CPI assumptions)
W Cngine delivery
s only refurhished
W Cnzines based on not
allocated export A/C
H Cnzinc delivery
4 [T | only allocated [Export)
B Cnzinc delivery
only allocated (Nations)
2
a T I.I I\ T T T T T T T T

,\b\bt‘o‘o%‘o‘e,@

»m,@@’»mm%%%%’b%mvvv &
C’V\O\"a@\x\@\,c’z“?eo

N
s & a &N@Q s & 'o\’s K & F '6'\\'
& \é‘® RS AR ‘s\.@ o Py é\é\ ¥
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“© EPI Europrop International GmbH 2012. The Information contained herein is the property
Page 11 of EPI Europrop International GmbH and/or its parent companies and shall not be copied or EU ROPR O P
disclosed to any third party or used for any purpose other than that for which it is provided, \‘/

WWW europrop_int com without the prior written agreement of EPI Europrop International GmbH.” International
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European contribution

O

% 'Rolls-Royce
MTU Aero Engines
O

Rolls-Royce

EUROPROP

International

) “© EPI Europrop International GmbH 2012. The Information contained herein is the property N\
m@@pro p-| Nt.COIAEP! Europrop International GmbH and/or its parent companies and shall not be copied or E' l ROPR O P
disclosed to any third party or used for any purpose other than that for which it is provided, \‘/

WWW eUrOprOp'int com without the prior written agreement of EPI Europrop International GmbH.” |nternationa|
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2. Les problemes relatifs a la cellule

a) L’'aménagement de la soute

La soute de I'’A400M doit permettre de réaliser dmsgssions
d’aérotransport et d’aérolargage de matériels etdeupersonnels. Ainsi,
I’A400M doit pouvoir emporter une charge utile deritte deux tonnes ou
transporter cent seize passagers/parachutistes.

La soute de I’A400M est éequipée de systémes peamiette
chargement et l'arrimage des matériels. Des poddsfixation sont ainsi
régulierement répartis sur le plancher afin d’aairtes charges en vol a 'aide
de chaines ou de sangles. Deux rails de part atrd’ae la soute permettent le
guidage, l'arrimage et le largage de palettes rapbsur des bandes de
roulement. Afin de réaliser des missions spécifgquie largage (colis,
plateformes), des équipements optionnels pourrmatrdontés en soute.

Des systemes de blocage permettent d’emporter aetgreeurs SO
de tous types (équivalent vingt pieds, équivalesmte pieds).

pY

Compte tenu des exigences propres a la certificativile, les
systemes de fixation devaient répondre a de trasedospécifications
(décélération de 9 G vers l'avant) bien au dela awgraintes définies par
I'OTAN au travers du STANAG 3400 du 17 juin 198%1(mes des C 130 et
du C 17 américains), (arrimage : 3 G vers l'avah; G latéral et arriere ; 2 G
vers le haut). Ce probléeme a été aplani, sans compsion pour la sécurité
des passagers. L'état-major de 'armée de l'anchise a en effet exprimé le
26 janvier 2011 son souhait d'appliquer le STANA@®Q, souhait confirmeé
par la DGA le 10 avril 2012. Rappelons que ces msrwoncernent le fret et
que pour les passagers transportés, les siegesspp®uvent supporter une
déceélération de 16 G vers I'avant.

Les premiers essais de chargement/déchargemensé®asur la
magquette de la soute a Bréme ont eu lieu en 2044 pkemiers essais en vol
concernant la soute ont été réalisés sur le MSN, Pddmier prototype a
disposer de la soute équipée, début 2012.

Les opérations d’aérotransport seront qualifiéesegtifiées pour le
standard 10C tandis que les opérations de largageidont pour le standard
suivant (SOC 1).

L’'intégration de I'ensemble du cargo de ’A400M ,edepuis début
2010, sous la responsabilité des bureaux de Toe)oalers que le bureau
d'étude en charge de la conception de la souté &€me. L’équipementier
AAR (U.S.) a été sélectionné pour la plupart dest@ayes de soute et de
largage. L’entreprise Sogerma est en charge ddrietsre primaire de la
rampe de chargement.



-33-

La difficulté du développement d’'une soute d’uncavide transport
militaire a longtemps été sous-estimée par l'indasqui s’est concentrée sur
d’autres difficultés (moteur, FMS — flight managerheystem).

Au dela du risque inhérent a la conception du cargexiste une
contrainte calendaire forte sur ce systeme. L'aénsiport sera la premiére
capacité opérationnelle a étre livrée aux forcesompter de 2013. Or la
définition de certains systemes, tels que la rafgessistance des rouleaux et
'opérabilité du treuil, ou encore la station du aagicien de soute
(loadmaste)y n’étaient pas matures il y a six mois. Airbus ldée que ces
systemes répondront aux attentes a la livraisoprémier appareil en raison
d’'un effort particulier d’Airbus Bréme. Le dévelopmpent de ces systemes est
suivi avec vigilance au plus haut niveau et estod@ais sous le contrdle
direct du directeur de programme A400M chez Airbus.

Pour autant que vos rapporteurs puissent en juggefdnctionnalités
du cargo seront donc au rendez vous.

b) La rampe de chargement

Conformément aux spécifications, la rampe arriéret gupporter six
tonnes réparties sur deux palettes. Toutefois, asom d’une insuffisante
précision du contrat, les contraintes de forme digecrampe interdisent les
chargements dissymétriques (quatre tonnes surepaatite — deux tonnes sur
partie basse) sauf a redessiner l'arriere de havid.a rampe des avions au
standard IOC n’offrira qu'une capacité de chargemggs limitée. Une
capacité permettant de transporter deux palettesmied’'masse maximale
unitaire de trois tonnes serait disponible a padtir standard SOC 1. Les
modalités deétrofit des trois premiers avions livrés restent a définir

c) Les lance-leurres

Des problémes ont été signalés sur les lance-ledmatefois, les
essais des composants hardware et software sontoers de test, les
probléemes rencontrés ont été identifiés et lestmwia correspondantes sont en
cours de développement prenant en compte les dcotdsaindustrielles et
calendaires.

d) La capacité des canots de sauvetage

Il y a quelques mois, les capacités d'embarquementjuatre canots
de sauvetage placés sur la dorsale supérieureaden; ne correspondaient
pas au nombre maximum de parachutistes (cent seimdarqués auxquels
s'ajoutaient les quatre membres d'équipage, soitt aéngt au total.
Aujourd’hui, une prise en compte particulieremefficace de I'établissement
de Bréme et de I'équipementier Zodiac a permigaltet cette non conformité
et ce point ne constituera plus un probléme lorsladenise en service du
premier avion francais.
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e) La prise en compte de certaines options

On soulignera que la France a exprimé fin 201 lol¢hait d’acquérir
une capacitéorward Looking Infra-Red(FLIR) Enhanced Vision System
(EVS) pour I'ensemble de la flotte. Cette capa@st offerte au contrat par
AMSL au titre d’'unNational Configuration Item(option) dont le prix est
déposeé et validé. Il serait trés regrettable qaenée de l'air frangaise ne
puisse disposer de cette option particulieremerdessaire pour les vols
tactiques nocturnes en ambiance déegradée.

3. Les problemes relatifs au « flight management syste »

Le FMS (Flight Management System) est le logiciehrgé de la la
gestion du vol. Sa réalisation est en retard congte de la complexité du
modéle de l'avion et de la multiplicité des missioRour remplir I'ensemble
des spécifications d'un tel sous-systeme (équipefdS), il faut collationner
auprés de tous les participants du programme,efebke des caractéristiques
de l'avion dans toutes les combinaisons de modésni#ionnement possibles,
données qui peuvent étre définies assez tardivement

C'est a cause du FMS qu'il y aura six standard$edeloppement sur
I'avion. Pour le moment, on ne peut pas se pronosuetous les standards si
ce n'est I'OC et le FMS reste un systéeme sousedllance. La stabilité des
modes de fonctionnement spécifiés pour le FMS estcritére de succes
majeur.

D’aprés le constructeur, il semble que pour le SOIG#¥finage des
spécifications des vols en trées basse altitutev (level fligh) soient
aujourd'hui surmontées. Ces spécifications n'omtaja été inatteignables, a
I'exception des spécifications allemandes qui oié @&bandonnées depuis
(Terrain mask low level flighbu vol en basse altitude tenant compte des
masques du terrain 3D).
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La place du Flight Management System dans le controle de [’avion

Liaison des Ecrande Clavier Auto Commandes Mini Manettes Coc kp] t
données Navigation KCCU Pilote de vol Manche  moteur
Controle
aérien pEEEEEEEEEEEESN d
Panneau Lol i . FMS[;EG\I;Z(S)IION . A CONTROLE DE
: UNITE CENTRALE . - voL
Radlo FessssssEnnnns 1 an
Ecrans FMS Centre de gravité
0.5 Contréle de la boucle
2SS
Boucle de guidage
Trajectoire de base
L. 15 sec
Tactique Stratégique
(ASAS/ADS B) Trajectoire 4D Plan de vol
Echange Boucle de contréle

1mn I
Surveillance ATC
LIAISON DES LIAISON DES ; :
DONNEES DONNEES /I/ Boucle Air Traffic
I I . - Management

OO O
mtres avions <

Gestion du trafic aérien

Le FMS interagit avec plus de 30 systémes avion :
Visualisation, controle de vol, moteur, capteur de navigation, ...

Copyright Thales 2012 T H A L E S



Besoin permanent

Séquence opérationnelle

1- Ou suis-je?
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Fonctions FMS

Calcul de position avion

FMS - Fonctions et Compétences nécessaires

Compétences / Métiers

Filtrage, traitement du signal, optimisation

2- Quelle route ?

Aller d’un point A vers un point B

Gestion base de données, représentation
miroir, synchronisation structure de données

3- Quelle est la trajectoire
volable?

Elaboration d’une trajectoire 5D
volable selon performance. Avion
précision de navigation

Mécanique du Vol, performances avion,

logique opérationnelle, algorithmie

4- Suis-je asservi sur ma
trajectoire?

Elaboration consignes de guidage et
asservissement

Mécanique du Vol,

automatique

5- Comment / Que dois-je
communiquer vers
I’extérieur de ’avion?

Communication sol/bord,
préparation/debriefing

Liaison des données,

protocoles de communication aéronautiques

= Comment [’état avion est-
il représenté , commandes
de pilotage?

Interface de pilotage de l’avion,
représentation de ’état avion p/r
trajectoire, plan de vol,... aide a la
décision (IHM)

Ergonomie,
gestion des flux

structures de données

Copyright Thales 2012

Competences et metiers - fonctionnel et logiciel

Processus d’ingénierie

THALES
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4. L’enjeu de I'’évolution de ’A400M

Le programme A400M est sans doute le premier progra
authentiquement européen, en ce sens que I'équigdimes présente une trés
grande communalité entre toutes les nations. Awrgndit, un A400M
allemand sera quasiment identique a un A400M frsng@eules les autorités
britanniques ont préféré conserver un systéeme dpagpation de mission
(moyen sol et non avion) difféerent des autres aipgiun programme de
contre-mesures spécifique.

Il sera indispensable d’assurer que les modificetioqui ne
manqueront pas d’étre apportées tout au long deidade l'avion et des
moteurs soient répercutées sur l'ensemble de latefloCela sera
extraordinairement difficile a assurer, compte tehufait que celle-ci sera
gérée par sept états-majors (sous réserve de ceagire dit sur 'EATC) et

financée par sept budgets différents.

Les enjeux de la poursuite du programme A400M dfassurer le
succes de son exploitation et maximiser les écoesngénérées par la
mutualisation peuvent donc s’énoncer comme suit :

1. s’assurer dans le temps que les standards d’évolanh des appareils
soient les mémes et soient mis en place de facoormmnnée ;

2. s’assurer que — a qualification identique - les peonnels des nations
clientes soient autorisés a intervenir sur tous lesvions ;

3. s’assurer que les établissements des nations soi@nméme d’accueillir
tous les avions le nécessitant ;

4. s’assurer que les standards des pieces de rechanpgermettent la
mutualisation des stocksgooling) ;

5. proposer, aux fins d'export, une certification militaire unique a un
futur client.
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Il. DES MODALITES DE SOUTIEN ENCORE A PRECISER ET QUI
CONDITIONNENT LE SUCCES DU PROGRAMME DANS LE
TEMPS

A. LA MISE EN PLACE DES PREMIERS ELEMENTS DU SOUTIEN
1. Le DPP : Development and Production Phase

Le contrat dit DPPdevelopment and production phaseété signé en
2003 et renégocié en avril 2011. Vos rapporteursau accés a la fiche de
caractéristiques de ce contrat.

Il prévoit un nombre limité d’éléments, communs aix nations,
entrant dans la composition du soutien logistigogdgré et couvrant des
domaines aussi variés que :

- la documentation de maintenance et de vol de '’AM0Q0
- les moyens de servitudes et les outillages ;
— les rechanges;
- les lots de déploiements...
Ces éléments sont proposés sous la forme d’optians le DPP :
— soit de base, sans engagement financier suppléireedts nations ;
— soit moyennant finances, avec un prix établi d’aeaau a négocier.

Ainsi en fonction de la date d’entrée en servicdale premier avion
et du délai de livraison des options, les natioostmactualisent au fur et a
mesurevia des amendements contractuelsC@ntract Amendment) I'achat
de ces éléments au titre du DPP.

2. Le “coeur commun” de soutien

Par ailleurs, les Nations se sont accordées pouager ensemble
certaines problématiques du soutien logistiqueslg@é&heure actuelle a :

— la gestion de configuration ;

— la gestion des faits techniques ;

- la gestion d’éventuels rechanges communs ;
- le suivi de navigabilite.

Ceci nécessite de mettre en place des procédunesgoes entre les
nations mais également avec AMSL. Pour souteniratgvités, la mise en
place d’'un outil commun aux six nations comme cagtellement le cas pour
la gestion de configuration et de faits techniqu@st outil doit, entre autres,
permettre :
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- le stockage et le partage de données techniques,
- le traitement des données.

La contractualisation de cet outil se fait au grdes six nations, via
'OCCAr. Dans ce domaine, I'OCCAr milite pour un tduqui puisse
également répondre a des besoins similaires darsadee du programme
Tigre.

3. Le soutien initial

Celui-ci doit permettre la contractualisation derveses plus

« complexes » du soutien qui sont absents du D&iPpresents au DPP mais
ne correspondent pas exactement dans leur périraéttesoin francais d’un

niveau de performance proposé jugé insuffisant i@n lencore présents au
DPP, mais pas suffisamment explicites. Il n’a pasrpobjet d’acquérir des

éléments tels que les pieces de rechange. C'estiralijiui les négociations de

ce « soutien initial » qui posent problemes et dasgquelles les Etats se sont
engageés en ordre dispersé.

B. LES NEGOCIATIONS TRES DIFFICILES DU SOUTIEN INITIAL

1. Le cavalier seul de I’Allemagne en 2007 et le rappchement
franco-britannique de 2008-2010

En 2007, sous l'impulsion de la France, I'Allemagetde Royaume-
Uni, les six nations ont cherché a mettre en plasemarché de soutien
commun suite a une mise en concurrence lancéatetdt possible aprés cing
années de soutien initial confié¢ a AMSL sans mise@currence.

Cette démarche n’a pas abouti, a la suite du tezrajuillet 2007 de
I’Allemagne et du Royaume-Uni. L'approche communess heurtée a une
opposition sur le recours au constructeur AMSL, swmmaitre d’ceuvre du
soutien, demandé par le Royaume-Uni mais refuséplégmagne.

A la suite de cet échec d’une tentative communé&réace a donné la
priorité a 'examen d’une coopération avec I’Allegme car il fallait dans cette
hypothese disposer trés rapidement d'un projet pBap’offres commun,
I’Allemagne souhaitant émettre son appel d’offresump janvier 2008 afin
d’obtenir I'approbation du marché par son Parlemamant la fin de la
législature de mi 2009.

Malgré une avancée significative des travaux, tilaggaru impossible
d’aboutir a un appel doffres commun satisfaisardguip janvier 2008.
L’Allemagne a ainsi publié le 21 décembre 2007 uwisadappel a
candidatures pour son seul besoin, ce qui a e®gtrdarrét des travaux
communs.
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Depuis janvier 2008 et en parallele, la France arieaté sa
coopération vers le Royaume-Uni, avec qui elle aid# de préparer un
marché commun pour la réalisation des activités sdatien hors coeur
commun.

Une demande d'offre initiale a été envoyée a AMSL aoit 2008
avec une mise a jour en avril 2010. Les deux pawpsconvenu de fixer un
jalon en décembre 2010 afin de juger de la qual#éla premiere offre

industrielle attendue a l'automne 2010 ainsi que ldletérét de cette
coopération.

Puis les six pays participant au programme ontd#die concentrer
leurs efforts sur la mise en place d'un cceur comuhursoutien et sur la
préparation d’'une organisation entre les Etats pesiactivités communes de
soutien.

Le coeur commun de soutien et la coopération frdmmgannique sur
le soutien initial seraient couverts par un MoU f2010. Par la suite,
'arrangement spécifigue décrivant les activitéanfro-britanniques pourrait
étre signé.

Depuis, I'Allemagne qui ne recevra ses premiersomvi qu'en
novembre 2014 soit vingt mois apres le nbétre réemanmde nouvelles
solutions.

Ce cavalier seul de 'Allemagne est d’autant plugpeenant qu’une
coopération entre nos deux pays dans la formatesnpegrsonnels est en cours
de négociation. Un MoU en cours de finalisationvpiela formation d’'une
partie des personnels navigants allemands en Francea base d’Orléans,
pour les vols tactiques (a la fois les vols réets'entrainement sur
simulateurs) en échange d’'une formation au typeA#emagne pour une
partie des pilotes francais. Quant a la formatier’e@nsemble des mécaniciens
francais elle se fera en Allemagne, a WunstorfBasse Saxe, au plus tét a
I'été 2015. D’ici la, tous suivront les cours a 8lév Par ailleurs, I'Allemagne
et la France sont les deux principales nationsrdmritices de 'EATC, pour
ce qui est du partage opérationnel.

Cette absence de coopération dans le domaine diesdiendrait au
fait que les Allemands seraient réticents au partdgs pieces de rechange
(« spares pooling) alors que les Francais y sont trés favorabigsveient un
axe fort de réduction des codts. Les responsablllemands, y compris les
industriels de MTU rencontrés par vos rapporteukéuaich, considerent qu'il
est impossible de donner un prix a une piéce usagggae dans ces conditions
ils ne voient pas pourquoi ils devraient récupénematériel « usé » par une
autre nation qui vole beaucoup plus qu’eux.
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Cette approche est radicalement différente de tagipe anglo-
saxonne telle que développée par exemple danscleb«C 17 » et qui ne
prend pas en compte le degré d’'usure des piéces

Enfin, Francais et Allemands ont un différend swrdircraft off-
take», c'est-a-dire le nombre exact d’avions commantd&sllemagne a en
effet profité des renégociations début 2010 poduiré sa flotte de 60 a 53
aéronefs (transformant sept achats ferme en opti&@msoutre, I'Allemagne a
de plus annoncé en octobre 2011 une nouvelle ddlé0 exemplaires pour sa
flotte, sans préciser les modalités de la réduction

Les représentants allemands cherchent donc a ohterpartage des
codts non récurrents (dont le soutien fait partielculé sur la base de 53
avions et non plus 60 avions, position qui n'ess partagée par les autres
partenaires du programme (y compris le Royaume-dini réduit aussi sa
flotte), compte tenu de I'accord qui avait été daren 2010 au moment de la
renégociation et qui stipulait que la réduction @@mmande d'un pays ne
devait pas désavantager les autres.

2. Contrat global ou contrats séparés

La logique du contrat initial de '’A400M était deettre face aux
Etats un interlocuteur industriel unique, aussinbour la fourniture des
équipements que pour le soutien de I'avion toutoag de sa durée de vie.

C’est pourguoi, en aodt 2008 avec une mise a jouawil 2010 la
France et le Royaume-Uni envoient a AMSL une deraadd proposition
(Request for proposal- RFPpur un contrat de soutien global.

Aprés avoir remis une premiére offre sans moteur26010, AMSL a
transmis a la France et au Royaume-Uni une offreez@ant I'offre d’EPI mi
2011, offre jugée excessive par toutes les parties.

Dans le méme temps, compte tenu des retards dansmise des
offres, la France et le Royaume-Uni ont décidéeleancentrer sur le soutien
des premiers avions francais (contrat de 18 moiset®ice) de maniére a
sécuriser 'arrivée des avions francais. Ce cortteaiait contenir le moteur.

En novembre 2011, d’AMSL annonce ne plus étre ersume de
prendre en charge le moteur et en décembre, I'in@lisemet une premiére
offre pour le premier contrat au profit de la Franée Royaume-Uni ayant
entre temps annoncé qu’il n'était pas en mesurg’eiegager financierement
des fin 2011) sans le moteur. Cette offre est éejet

La France et le Royaume-Uni ont alors fait valoiARKISL qu’une
séparation des prestations relatives au soutien rdeteurs et de celles
relatives aux cellules pouvait étre envisagée, mas dans n'importe quelles

! C’est pourtant le cas des aéronefs d'origine amairie achetés sous contrat FMS (Foreign
Military Sales).
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conditions ni a n'importe quelle date. Les deuxgdwgivent avoir le temps de
négocier convenablement de tels contrats.

Le 9 décembre 2011 AMSL remet a la DGA un projetcoatrat
intermédiaire incluant le soutien moteur et destiné« franchir le gué »
« Stepping Stone Contract §5SC) (FR/UK). Ce projet a été complété pour la
partie soutien du moteur le 22 décembre 2011. Ggeprde contrat SCC
appelé encore FRIS&1ance in services support contra@st donc un contrat
commun cellule-moteur, sous I'égide d’AMSL. Il nencerne pour l'instant
qgue la France en I'absence d’engagement financiexdté britannique.

Aprés ce contrat de « soutien initial » un conttatsoutien pérenne
est envisagé selon une approche dite : « deuxatshin service » qui prévoit
deux contrats séparés ; I'un pour I'avionneur lFaupour le consortium des
motoristes et un commun, I'ensemble des particpaaytant I'intention de
fournir opérationnellement des services combinés.

Autour de l'offre FRISS/SCC sont prévues plusiew®riques »
contractuelles concernant, notamment, le soutien.

— le contrat pour les simulateurg=dll Flight Simulatof qui a été
signé ;

— le contrat pour I'entrainement initialffaining Services Establishment
Phasé, lui aussi signé

— le contrat pour une partie de base des piéces almmges Engines
Spares, signé.

MD_ MoPR1204388 Page 1

“Brigues” du Soutien A400M France

7 N — ™~
| Stepping Stone FR Training Services FR Training Services
Contract — FRISS Establishment Phase Operation Phase
(CA on going) (CA 47 signed) (CA on going)
R\ J
‘ ITC Training Courses Full Flight Simulator Load Mg;%r()\r/]vorking
(DPP available) (CA 39 signed) / (CA 42 signed)
AR\ J
Va ) \ [ D .
| Long Lead Time Engines Spares & Other Spares & AGE
Spares & AGE Spares Engines EAEH )
(CA 44 signed) | | (CA 45 signed) | EIS availability: Airbus protectiv
[ \ ([ N ,/‘ N
| Ground Support Technical Information Digital Cargo Hold
Devices (GSS, PFMSE) & Data Model
(DPP included) \/ | (DPPincl. & CAon goiv (CA 41 signed) ‘/
\ J X 7 N\ / }

@, AIRBUS MILITARY
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3. La situation actuelle

Les négociations concernant I'offre FRISS ont délar janvier 2012
et devrait normalement conduire a la signature @e pcemier contrat
provisoire, pour la France, au plus tard, en a®l22

Les négociations pour le deuxiéme volet du FRIS8ncernant
spécifiguement la France, et le contrat long teser®nt reprises a l'issue.

Les difficultés de signer un contrat global viennhetu fait que
industriel AMSL, et méme le consortium des mosbeis n'ont pas d’idées
précises sur les codts réels qu’ils auront a suppos’agissant d'un
équipement entierement nouveau, tres différent gesduits qu’ils ont
I’habitude de commercialiser, qu’il s'agisse d’avsode ligne ou de moteurs a
réaction (et non de turbopropulseurs).

Or, en particulier pour les motoristes, les inv&stiments consentis
pour le développement d’'un nouveau moteur, sorjptos faits a perte, et ce
n'est que dans le long terme qu’ils peuvent amdetirs investissements. Il y
a donc une grande incertitude qui empéche la foomatorrecte des prix et
n’incite aucun acteur a s’engager, compte tenursggies déja aveérés sur ce
programme.

Dans ces conditions, la négociation du contrat igaike revét une
grande importance, puisqu’il va permettre de paoangr les colts et donc
d’établir les prix pour le contrat de soutien glbba

Les acteurs étatiques francais craignent de dewadssuyer les
platres », d’autant que les négociations sontaiiés.

Concernant la cellule, AMSL peine a fournir desré&éts consolidés
en termes de périmetre, de fiabilité et de coltenndes d'entrée
indispensables pour mener a bien les travaux demremndation de la
SIMMAD pour les conférences d’approvisionnementtigkes aux rechanges
et aux matériels de servitude. En I'absencespleres availability serviceda
« performance » du premier contrat repose esskmtieht sur le
dimensionnement du stock acquis par le programnienskes ressources
disponibles. Une analyse des risques opérationdelsa étre menée avec
'EMAA, la DGA et la SIMMAD, le moment venu.

Concernant le moteur, EPI refuse a ce stade la pnsplace d’'une
capacité « MR®» moteur maintenance de niveau 3 (ML3) sans fiaament
des six nations. Ainsi, il n’est pas prévu de rétian des LRUS et des
modules moteurs pour le premier contrat de dix-lmbis. La position des
industriels est discutable, d’autant que les élématetaillés étayant leur
position ont été remis tardivement (fin 2011) etswmt pas suffisants pour
mener la négociation d’un contrat.

! Maintenance Repair and Overhaul (NTI3)
Z Line Replacable Unit (URL en francais).
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La répartition entre le niveau de soutien opérationel(NSO)
et le niveau de soutien industriel (NSI)

(source SIA& - CSFA?)

La répartition NSO-NSI sur le programme A400M, péeirpremier contrat de soutien
initial de dix-huit qui ne concerne que la Franeeada suivante :

Niveau de soutien opérationnel NSO (par I'armée dair) :

CSFA — ESTA® d’Orléans

suivi du référentiel applicable (vérification dedteres de navigabilité) et mise|a
jour du systéme d’information logistique ;

mise en ceuvre et préparation opérationnelle (syeted’armes, guerre électronigue,
soute, etc.) en métropole et sur les théatresédatons ;

interface technico-opérationnelle avec la SIMMA® SIAé et les industriels ;
maintenance corrective en ligne cellule, systef@ebange standard d’'URL) ;
maintenance préventivan Aircraft(Check A — tous les 6 mois) ;
maintenancen Aircraftdu moteur et échange standard moteur et des hélices

mise en ceuvre des ateliers : roues/pneus, batten@tériels de servitude spécifiqgyes
et standards, hélices ;

soutien des matériels de servitude standardséeifgpues ;
réparation dommage combat avec soutien SIA€ ;
expertise CND

Niveau de soutien industriel NSI (par I'intermédiare) :
SIAé — AIA® de Clermont-Ferrand (sous-traitant d’AMSL) :

check Clight (échéance calendaire : 2 ans, lére en 2014 TGawdl) and heavy
(échéance calendaire : 6 ans) — Durée de réalisdgs visites progressive suivant |un
ramp-up (non connu a ce jour, 10 visites a ceejtad

Détachement de personnels pour réparation lourde

! Service Industriel de I’Aéronautique

2 CSFA : commandement du soutien des forces aémse(om®érateur technico-opérationnel de
I'armée de I'air)

% ESTA : escadron de soutien technique aéronaut{gnié technique du CSFA au jiveau de la
base aérienne)

“ Controle Non Destructif

® Atelier Industriel de I’Aéronautique
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SIAé — AlA de Bordeaux (sous-traitant d’EPI, lui-méme sous-traitant d’ASML) :

modulage démodulage motegofe enging;
passage au banc de test du TP400.

AMSL :

spares availabilityserviceau HITW (cellule + moteur) ;

assistance technique locale et centrale ;

soutien des matériels de servitude (A%Gﬁ)écifiques (en modey-event ;

atelier QE@ (assemblage et désassemblage du moteur) sur la &ésenneg
d’'Orléans ;

mise en ceuvre atelier Off CI° (matériels et équipements amovibles permettan
composer les différentes versions et configuratioa I'avion).

! Hole In The Wall

2 Aircraft GRound Equipment
% Quick Engine Change

“ Operational Loose Item

® Configuration Item

t de
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C. LE CAS PARTICULIER DU SOUTIEN DES MOTEURS

C’est indiscutablement le soutien du moteur qui cemtre les
principales difficultés. C’est aussi de ce soutigme sont a espérer les
bénéfices d’'une mutualisation et d’'un partage desgs de rechangsgares
pooling entre les nations.

L’AIA de Bordeaux reéalisera des opérations de neahce de
niveau 2 incluant un démontage des moteurs (ML2f ®)p ») apres dépose
réalisée par les services du CSFA sur la baseradrjeen escale ou sur les
théatres d’opération, ce qui inclut le changemaenttdules et le passage au
banc d’'essai des moteurs de la flotte francaise. hedules déposés seront
envoyeés en réparation de niveau industriel 3 (NTI8z les motoristes ayant
congus les modules : par exemple SNECMA pour lantita de combustion
ou Rolls Royce pour le compresseur haute pression.

A l'issue, I'AIA remonte les moteurs en associa@$ Imodules, teste
le moteur au banc, et renvoie le moteur sur la @@Es&nne ou le CSFA le
remonte sur 'aéronef.

Pour les opérations d’entretien des moteurs, tatisrnatives sont
envisageables :

1. L’application de la norme FRA 145

C’est une norme militaire francaise applicable aasganismes
d’entretien (NSO ou NSI) qui interviennent sur &&sonefs de I'Etat Francais,
se traduisant par la délivrance d’agréments patrlacture de préfiguration de
la DSAE, les agréments étant signés par les aésodtemploi. Les agréments
devaient initialement étre attribués avant fin 20DAns le nouvel arrété de
maintien de la navigabilité qui devrait étre publiprochainement,
conjointement avec le décret de création de la DSAES organismes
d’entretien qui réalisent des prestations dansvitemnement de navigabilité a
la date de parution de cet arrété, auront jusq@kdécembre 2016 ou au plus
tard au terme des contrats qui les lient & I'Etataifiés avant la parution du
présent arrété, pour se mettre en conformité aemsémble des dispositions
relatives au maintien de la navigabilité.

Il n'existe pas actuellement de reconnaissance efletlen Europe
entre les différents types d’agréments militaires.

L'agrément FRA 145 concerne l'organisme d’entretiemais aussi
ses sous-traitants responsables de I'entretieradeohef complet, du moteur
et des modules moteurs.

Ainsi, si 'AIA de Bordeaux, tout comme le CSFAataille sous
environnement FRA 145, dépose un module de respditéaMTU et I'envoie
chez ce dernier pour réparation, il n’est pas imrsge que MTU (qui, s’il n'a
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pas postulé pour un agrément FRA 145, ne connaitepane reconnait pas
'environnement FRA 145) demande a réaliser desraimhs NTI3
supplémentaires afin de s’assurer de l'intégrité dadule. Au retour de
réparation va se poser la question du documentaibige du matériel révisé
par MTU qui va permettre a I'AIA d’établir la FRArém1 du moteur. Ces
documents devront étre acceptés par la DSAE. Ceens&@nario se répétera
avec ITP, Rolls Royce SNECMA-SAFRAN et AVIO.

Une telle situation risque de compliquer de maniéxeessive les
relations avec les réparateurs NTI 3 de moduledeegénérer des surcodts et
des délais supplémentaires.

Elle peut également remettre en cause le montagepidees
étrangéres non neuves sur un moteur francais, icesgue de rendre difficile
la création d’'un pool européen de pieces, solujonpermet de générer des
économies d’échelle sur les rechanges. Elle reedement plus difficile
I’échange d’équipements moteur entre les différarttisateurs, car rien ne
garantira la conservation d’un référentiel idenéiqu

2. L’application de la norme EMAR 145

Cette norme militaire européenne développée au dairMAWA
Forunmt a été publiée en 2011 sous I'impulsion de 'AEDyéhce Européenne
de Défense). A long terme, elle sera certainemantsdlution. Mais au
préalable il faut que les nations la transposenmisdbieur réglementation
nationale, & une échéance variable selon les matlenDSAE a pour objectif
de la transposer avant I'entrée en service du meanion frangais en mars
2013, en limitant son application a quelques prognas dont I’A400 M.

3. L’application du référentiel civil européen Part 145.

Ce reglement permet d’éviter les écueils mentiormétessus, car il
conserve la certification unique actuelle et faiplquer des regles que tout le
monde industriel connait.

En ce qui concerne la cellule dont la certificatmvile ne représente
gue 70% environ, il n'est pas possible d’appligaePart 145.

En ce qui concerne le moteur entierement certifid,d’application
de la Part 145 suppose I'accord de principe de 8BA

Comme la réglementation FRA accepte en équivalefeASA
Form 1, l'utilisation de ces agréments civils neagepas incompatible avec
une organisation Armée de I'Air NSO sous agremddf .45, en effet :

- Les opérations NSO sur ce moteur seront effesty@e le CSFA
qui déposera et reposera les moteurs sur les d8rabempte-tenu

! MAWA : Military Airworthiness Authorities (Autoéis militaires de navigabilité)



- 49 -

de la taille, du poids et de I'encombrement du mntel est a
redouter que ces opérations soient tout sauf I&égére

- Le NSO montera les LRU en provenance des moe&xigui seront
accompagneés d'une EASA Form 1.

Par ailleurs, I'AlA de Bordeaux posséde déja ureaggnt PART 145
pour I'entretien des équipements des moteurs T@iisciUne telle opération
pour le TP 400 ne nécessiterait qu’'une extensioladeement actuel.

Cette solution permettrait de monter indifféeremmel®@s moteurs
d’origines diverses sur les avions francais. Ce @st une condition
indispensable si I'on veut arriver a mettre en camra gestion de rechanges
moteurs. Cette logique de pool est un axe majeuédection de co(lts.

Si I'on veut malgré tout que I'AlA travaille en FRA&e serait a I'AlA
de libérer sous FRA 145 des moteurs pour I'Etandeas, constitués de
modules libérés avec des EASA Form 1 par MTU, SNACNMP ou Rolls
Royce. Cette solution intermédiaire est peu inwarte car elle oblige de
fonctionner partiellement en Part 145.

L’AIA ne pourrait plus libérer que des moteurs pdas pays qui
reconnaissent la FRA. Ceci pourrait freiner voopgter des coopérations sur
le ML2 « off » et en particulier limiter l'utilis&aan du banc d’essais de
Bordeaux, qui sera un des éléments critiques dansmintenance du TP400.

Maintenance and Support Concept For TP400

French fleet: ] "
- Engine In / Out : - “C" checks

MOB in Orléans - LRU replacement | S 5 o - Troubleshooting
- Incorporation of the SB

(b [k

French fleet:
- Module replacement
SIAé Bordeaux -Incorporation of SB

- Test Bed

ALL fleets:

PCs facilities
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La longueur des cycles d’amortissement dans les neatrs d’avions

Aero Engines

Break-even point in the commercial engine business

positive 0 5 10 15 20 25 30 35

program start alendar years after program la

1 | |

\__/

negative
Prepa- Devlop-
ration ment
Maintenance, repair & overhaul

March 2011AM 2011

Le TP 400 obéit lui aussi a ce modeéle.

TP400 Business Case Model — A Commercial Approach

TP400 Business Model

positive 0 5 10 15 20 25 30 35
In-Year

Cumulative

Start of Programme Calendar Years post Programme Launch

negative

L
Spares & MRO Services
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lll. LA PREPARATION DE L’ARMEE DE L’AIR : UNE MONTEE EN
PUISSANCE RAPIDE ET SANS RUPTURE

Pour apprécier de facon objective la préparatiol’aenée de I'air
francaise a I’A400M, il ne semble pas possible dalissocier du contexte
dans lequel elle s’est déroulée. Ce contexte paet gualifié de turbulent,
puisque jusqu’en 2010, le fait que le programmke @ilterminaison n’était pas
assure. Ensuite, 'armée de l'air a dU participgiv@ment a trois engagements
extérieurs : I'’Afghanistan, sur toute la période,d6te d’lvoire, jusqu’au 1
semestre 2011 et bien sdr I'opération Harmattanmdes a novembre 2011.
Enfin, les cing derniéres années ont été marqu@es, une profonde
restructuration des armées, avec la création dessbale défense, une
réduction drastigue du nombre des personnels &iita de compétences, la
mise en ceuvre de nouveaux systemes d’informatina {tentaine concernant
I'armée de I'air) qui impactent profondément lesgessus internes de I'armée
de l'air.

Dans ces conditions, sans oublier évidemment la traome
budgétaire, la préparation de Il'armée de [Iair, tpéire qualifiee de
remarquable aussi bien en ce qui concerne la nmigdaee des infrastructures
qgue les formations de ses équipages et de ses ni&cen

A. LES INFRASTRUCTURES

Afin d’accueillir les A400M, la France a fait le @ix de regrouper sa
flotte sur une seule base aérienne : la base aé&rierOrléans-Bricy. Un
programme d’investissement a été ouvert dans lgrprome 212 « soutien de
la politique de défense ».

Ce programme d’investissement prévoit la réalisatiades
infrastructures nécessaires a l'accueil de ladlal® cinquante appareils, afin
de disposer de structures de mise en ceuvre et seemance, d’'un centre de
formation au profit des équipages et du personnétamicien, mais aussi
d’'infrastructures aéronautiques adaptées.

Des travaux d’adaptation ont été lancés des 2033éehelonneront
jusqu’en 2018. L’opération comprend des construstineuves et des travaux
d’adaptation des infrastructures. Elle se décompossix ensembles :

- dépollution pyrotechnique ;

- viabilisation de la zone A400M ;

- adaptation du réseau haute tension pour I'acA#AOOM ;
- création d’un centre de formation A400M ;

- création d’'un escadron de soutien technique adrtigque (ESTA)
A400M ;

- rénovation et extension des aires aéronautiques.
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Avec la rénovation et le renforcement de ses agsnautiques pour
I’A400M, la base aérienne d’'Orléans sera amenéeccuedllir des gros
porteurs MRTT, les futurs ravitailleurs en vol evians de transport
stratégique de l'armée de l'air. Orléans consttwnsi un des trois hubs du
transport aérien militaire avec les bases aériediisges et d’Evreux.

Accueillant le pble franco-allemand de formationctique sur
A400M, la base aérienne deviendra un point focal lde coopération
européenne en matiere de transport aérien, en gaapses services a d’autres
nations.

Le projet annuel de performance associé au pr@dbidde finances
pour 2012 (p. 332) décrit le calendrier d’exécution

Ce calendrier fait apparaitre un léger retard darnisraison du centre
de formation qui s’explique par un décalage daviaison des simulateurs et
par une actualisation de I'expression des besoins.

Evénements Dates Références initiales

décision de 'EMAA d'implanter la totalité des

A400M sur la BA 123 d'Orléans Juilet 2006 Juillet 2006

validation du programme janvier 2008 janvier 2008

dépollution pyrotechnique septembre 2010 septembre 2010

viabilisation de la zone A400M lere tranche : decembre 2010 lere tranche : decembre 2010
Zgéﬁigg:ﬂdu réseau haute tension pour l'acceuil janvier 2012 200t 2011

création d'un centre de formation A400M décembre 2012 2eme trimestre 2012

création d'un ESTA A400M avril 2013 ler trimestre 2013

rénovation et extension des aires aéronautiques  4eme trimestre 2017 4eme trimestre 2017

Pour l'instant, le co(t global de cette opératioronime des
engagements) est de 81 millions d’euros.

Les graphiques ci-aprés donnent une vision prétisealendrier et de
I’évolution de la flotte sur la BA 123 d’Orléans.
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Calendrier des travaux infrastructure

Ensemble n°1
Dépollution pyrotechnique

10,80 M€

Ensemble n°2
Viabilisation de la zone
A400M

Ensemble n°3
Adaptation duéseau haute
tension

Ensemble n°4 14 46 M€

Création dun centre de
formation A400M

Ensemble n°5 1,11 M€
Adaptation HM18 | | |

Ensemble n°5 9.3 M£€
Construction du HM 19 ’l |

Ensemble n°6
Rénovation et extension des 81,4 M€
aires @ronautiques | | | | | | | | |

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2014 201

|:| Préparation |:| Contractualisation . Travaux |:| Codt CF 01.2010

Version 05 Avril 2012
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Evolution Flotte sur Bricy e

Retrait de service C160 (5/an)
LIRON s \ Rénovation C130 Départ FC _\
40 Arrivee Anjou

35 \\ Départ Poitou

Arrivée Béarn
30

25 \\
20 - .
15 + -
10
5
0 T T T T T T T I I
N ™ <t Ty © N o) )
— — — — — — — —
o o o o o o o o
N N Y N Y N N N

0 C160 ESTA B C160 3/61 B C130 2/61 W C130 3/61 [0 Twin B A 400M

2010
2011
2020

Version 05 Avril 2012
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B. LES FORMATIONS

La formation des personnels joue un rdle centnail pgut vite devenir
critique, quant a I'introduction de nouveaux apjdardans les forces. Elle est
au coeur des préoccupations des armeées.

L'armée de l'air a choisi de construire les effsctiiu premier
escadron de transport A 400 M et de la premierggude maintenance chargée
du NSO (niveau de soutien opérationnel) des avifrasicais I'ESTA
(Escadron de Soutien Technique Aéronautique) mrsif sur la base aérienne
d'Orléans, a partir de I'équipe de marque A400 MlleCci, nommée MEST
(Multinational Entry into Service Tegmsera chargée de mener I'ensemble des
actions préparatoires a la mise en service de I0M@insi qu’a la conception
et la réalisation du programme d’expérimentations.

Entre 2013 et 2014 le programme des vols des heinjgrs avions
devra se partager entre la formation des premigugpages, la réalisation des
programmes d'expérimentation les compléments de lifigadion et
probablement les premiéres missions logistiques ratipénelles. Ce
programme semble dense et dépendra de la disptditgielle des avions.

Pour les personnels navigants la formation théeriget sur
simulateurs se fera a Séville puis sera complétéeieurement a Orléans pour
les phases tactiques.

Pour les personnels non navigants, essentiellefasriechniciens, les
formations se feront au départ a Seville, puis damagne a Wunstorf.

Le diagramme ci-apres donne une idée précise dmdatée en
puissance de la préparation de I'armée de l'airega livraison des premiers
avions.
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Dates Clés du Programme

Phase d’exp érimentation

e Capacité logistique 25
e p gistiq y 4
Capacités Capacités Tactiques tout
<”y Tactiques temps 13
& limitées =t
EATC ESTA Capacité ravitaillement
MS en vol 10
1" avion PCO MSO1 5 =t
Mars Janv Sept Sept
%6
q&\%o e R R S -
S 3 5 6 4 3
N
&7 3 8 14 18 + 50

MINISTERE

DE LA DEFENSE [‘; A\
P Big Picture | Centre d'expériences aériennes militaires  &%&
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1. La préparation en condition opérationnelle (PCO)

La préparation a la condition opérationnelle détautén décembre
2013, et s’achevera au premier janvier 2014. Ebecernera trois avions
(deux en configuration IOC et un en configuratidd(3).

Cette phase comprend la poursuite des expérimensaéffectuées en
priorité par la MEST pour le transport logistiqueelr une ligne aérienne. Elle
sera aussi I'occasion des quasi premiers contasshdvigants et mécaniciens
avec l'aéronef car, contrairement aux programmeaernefs militaires
traditionnels, les navigants et les techniciens déouvriront vraiment
I'appareil qu’a sa livraison.

2. La mise en service opérationnel de niveau 1 (MSO1)

Elle devrait étre prononcée fin aolt 2014 pour aions : deux au
standard IOC et quatre au standard SOC1.

Cette phase prévoit la poursuite des expérimemstion avion y sera
dedié. Elle prévoit également la poursuite de lamftion, le début des
opérations de transport logistique et des postikilde transport tactique :
largage de personnel et de matériel en fonctioredpgrimentations.

Dans cette phase, il sera envisageable de progetex avions en
opérations extérieures.

3. La mise en service opérationnel de niveau 2 (MSO2)

Cette phase devrait débuter fin septembre 20150etarner douze
avions : trois au standard SOC1 et neuf au stahg&cC 1.5.

Durant cette phase, il y aura une poursuite de®rexjgntations en
fonction du programme général de montée en chatda poursuite de la
formation a Orléans.

Les avions seront en capacité de faire du translogistique, du
transport tactique (y compris avec des conditiogsém dégradées), le largage
(toutes techniques de largage personnel et de mlatén fonction des
capacités de l'avion) et enfin du ravitaillementvar a partir de juin 2015, en
particulier des avions de combat.

Il sera possible dans cette phase de projeter anotns en opérations
extérieures avec un niveau de menace considéré eatmmoyen ».



- 58 -

4. La derniere phase

Dans cette phase sera menée une évaluation duasta®®C 3 et
'acquisition des capacités « optionnelles ». Ser@galement poursuivies la
réduction des minimas opérationnels en vol basdauds (LLF), les
opérations en ambiance NRBC, [I|'optimisation de tguotection, le
ravitaillement en vol A400M-A400M, et les largagesitaires particuliers.

Au total, il apparait que la plate-forme d’Orléasara en capacité
d’accueillir FA400M début 2013. Aucun point blogoian’a été identifié par
VOS rapporteurs.

En revanche, il faudra veiller a la cohérence capae et a
I’homogénéité de la montée en puissance des magehsiques et logistiques
de I'ESTA, de l'escale aérienne, des équipemenéabipnnels piste et de
I'hébergement au fur et a mesure de la montée assguce de la flotte
A 400M a partir de 2015.

Sur les plans technique et logistique, les infrtadtires envisagées
conviennent pour l'arrivée des premiers avionsrdsanche, il faudra prendre
en compte rapidement les besoins d'une flotte iptp®rtante.

Les dimensions importantes de I'A400M, notammenthsateur,
impliquent de dimensionner les infrastructures dandar nécessaire a
I'entreposage des lots de rechange proposés pamdastriels ainsi que les
surfaces couvertes de la base aérienne capablesudiir des avions en
dépannage nécessitant une mise sur verins.

En outre, il faudra dimensionner au mieux l'ensent@ds matériels de
servitude (tracteurs, nacelles, docks, groupes trélgenes, groupes
hydrauliques, barres de remorquage, etc.) pourrgére quotidien les
exigences d'une flotte sollicitée et dont un nondigmificatif d’aéronefs sera
en expérimentation ou en changement de standard.

Ceci nécessite des investissements importantsésatians les temps.
Une pénurie de moyens périphériqgues entrainerait maindre disponibilité
de la flotte tout en mettant en tension les orgaioas techniques de la base
aérienne.

Les points de vigilance a surveiller attentivemsort la condition du
personnel et la maitrise des risques, la dispatdé infrastructures et la
coordination complexe mais nécessaire avec leesacteurs, en particulier
européens.
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IV. DES PERSPECTIVES POUR LA FLOTTE DE TRANSPORT
EUROPEENNE

A. LEUROPEAN AIR TRANSPORT COMMAND (EATC)
1. Présentation générale de 'EATC

L’'European Air Transport Command est né d’'une vtdopolitique
paneuropéenne affirmée par les Chefs d’Etats ejodeernement européens
d’Allemagne, de France, du Luxembourg et de Belgjqdacques Chirac,
Gérard SchrodeGuy Verhofstadt et Jean-Claude Juncker lors du seinda
Tervuren le 29 avril 2003 :

«La création, au plus tard en juin 2004, d’'un commement
européen de transport aérien, disponible pour dgserations
européennes et de 'OTAN(...) A plus long terme, mowssageons de
créer, avec les Etats participant a ce programmé400M), une
unité commune de transport aérien stratégique etsdieordonner
cette unité au commandement européen de transpe@riera
stratégique »

Cette volonté a conduit, a une déclaration d’éssginent de 'EATC
en octobre 2009 et a la signature d’un arrangeneshinique en juin 2010.

Ce commandement a pour objet d’optimiser les rasesy
d’accentuer l'interopérabilité, de réduire le cadit soutien logistique, de
réduire les dépenses globales et d’étre en mesuseutenir les opérations des
guatre nations, mais aussi de I’'Union européenad'QIrAN et de 'ONU.

L'EATC doit étre partie intégrante des structuresammandement
des nations. Pour ce faire, il se situe a un niveatermédiaire de
commandement entre les états-majors et les graamdmandements de chacun
des grands pays et le niveau d’exécution formé esesmdreswings et des
escadronsdguadrony En réalité deux structures coexistent : l'unditjpm
militaire, le Multinational Air Transport Commandio<« MATraC » sorte de
« comité directeur » ou « conseil d’administratioret le commandement
constitué de 'EATC.

Néanmoins, pour inter-opérer les avions des quatgons, un
minimum d’harmonisation des régles d'emploi (heurds vol, heures
d’entrainement etc.) et de standardisation a atégsaire.

C’est pourquoi I'architecture de 'EATC repose sl@ux piliers :

- un pilier « opérationnel » qui consiste a planifier, préparer,
conduire, rendre compte et analyser les opératicB®est la

mutualisation et le partagegdoling and sharing sous un méme
« commandement opérationnel » dpcon») d'une flotte de

transport ;



r

Diminution du nombre d’avions tactiques type C160 et entrée en
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as of: 3 April 2012 ToA | RToA Non ToA
BEL |A330 1 0 Falcon 900/20 8
C-130 10 1 ERJ 145/135 4
NLD |KDC-10 1 1
DC-10 1 0
G-4 1 0
C-130 3 1
F-50 2 0
FRA [A340 2 0 KC-135 14
A310 2 1 A330 1
C-130 9 5 Falcon 6
C-160 28 17
CN-235 10 11
DEU |A310 (MRT/MRTT) 5 0 A340 2
C-160 36 0 A310 VIP 1
C-160 ESS 17 7 A319 2
I I Global 5000 4
Total 128 44
N Ready to Task 59
Défi:

Unités aériennes
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- un pilier « fonctionnel » (que I'on qualifierait plus volontiers de
« normatif » ou « organique ») qui consiste, a ipadtun centre

d'expertise commun, a harmoniser les regles (p.exombre

maximum d’heures de vol consécutives pour un mégugpage) et a
standardiser les procédures (p. ex : quels sondifésrents niveaux

d’entrainement — quel niveau pour telle missioningpes et régles
de chargement des soutes, etc.).

L’EATC est un concept innovant permettant tout &la un transfert
d’autorité sur les moyens nationaux, sans abanéaodveraineté.

S’agissant du pilier opérationnel, les nations eonsnt en effet une
procédure dite KToA» (Revoke transfer to Authorityrévocation du transfert
d’autorité) qui permet a tout moment de reprend@redntrle opérationnel et
une procédure dite « porteurs de carte rouge »pgunet a tout moment et
sans justification de reprendre le contrble de®r&fis (ce pourrait étre par
exemple, le cas des ravitailleurs francais qui juen réle actif dans la
dissuasion nucléaire, s’ils étaient pour tout ourtipatransférés sous
commandement de I'EATC, ce qui n'est pas le cags hations gardent le
contrble du soutien des équipements et de la foomales personnels.

Concernant le pilier organique trois niveaux dengfart d’autorité
sont concevables et choisis librement par la natioecommandation ;
coordination ; commandement et direction. Ce pitisganique a déja permis,
en I'espace d’'une année, quelques réalisationsretes qui sont autant de
succes : l'achat et la mise en place d’un outibinfatique unique de mission,
développé en commun (MEAT) ; la mise en place d’'pnecédure unique
d’autorisation diplomatique de survol commune ; nase en place d'une
planification a long terme coordonnée entre lesonat; la mise en place
d'une régle commune d’emploi des équipages en omissi

Le transfert du contr6le opérationnel consiste, miweau du
commandement, a synthétiser les demandes et a rtosicdes efforts en
utilisant le vecteur le plus adapté et en optintidan trajets. Cela permet un
meilleur taux de remplissage, moins d’externalmatet davantage d’heures
d’entrainement.

Comme le prouvent les tableaux statistiques susyafEATC peut
d’ores et déja étre considéré comme un succes.

Heures de MEDEVAC

Nation Missions vol (Patients) Rvt par air
Belgique 592 4621 34 0
Allemagne 3646 16 890 306 68
France 3058 23 046 456 43
Pays-Bas 416 3109 5 60

Total 7712 47 666 801 171
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Du premier janvier au 31 décembre 2011, les avidas gquatre

nations, sous commandement de 'EATC, ont trangpd@6.406 passagers et
21.596 tonnes de fret.

Echanges
Tonnes transportées par —
une Nation au profit des _
autres .
Forte augmentation de la part
des chargements multinationaux
3500
3000 @ EFH 2010
2500 1 B EFH 2011
Echange d’heures entre nos 2000
. 1500
4 nations 000 |
500 -
ol
Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec

Heures de vol effectuées par les nations en soutien de I'opération

Harmattan
\
1%
3%
85% 5 15 %
11%
/

B Belgique OAllemagne B France O Pays-Bas
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2. EATC et A4A00M

En décembre 2010, les nations membres de I'EATC d&tidé la
création d’uneunité multinationale de transport aérien militaire A400M.
Cette unité sera complétement opérationnelle, gréeaet équipée dans le but
de conduire des missions couvrant I'ensemble dwctepede l'aviation de
transport militaire. Elle sera disponible pour réimfes besoins nationaux et
internationaux de chaque nation participante, y magnceux de I'Union
européenne, de 'OTAN et de 'ONU.

Cette unité pourrait comprendre une partie subigtimtdes appareils
des quatre nations (sous réserve de ce qui atégudihaut des possibilités de
reprendre l'autorité a tout moment, en particupeur les avions destinés aux
forces spéciales). On rappelle que la flotte deatrgunations se compose
comme suit :

» Belgique : 7 appareils basés a MelsbroeR'4iviré en 2018
» Allemagne : 53 ou 40 appareils a Wunstorf*Hitré en 2014
* France: 50 appareils basés a OrléanS kvié en 2013

* Luxembourg: 1 appareil intégré a I'escadron belg@618

En 2011-2012, le niveau ministériel de décision HEATC
(MATraC) a assigné a 'EATC les objectifs suivants

o fournir I'expertise nécessaire a lidentificationresd domaines dans
lesquels I'interopérabilité est souhaitable poudé&veloppement de la
flotte A400M. Cela comprend la participation a l@ation de la future
unité multinationale A400M ;

« fournir 'expertise nécessaire au développemeniadmpacité a opérer
ensemble lors d'opérations militaires interalliéeglentifier les
synergies et améliorer I'efficacité lors des missi@uotidiennes et de
la formation.

La définition de I'interopérabilité de cette flottievra comprendre :

* Lesregles d'utilisation communes(ex: temps de service des
équipages, non spécifiques a ’A400M mais indispéles pour
une unité multinationale) ;

* Leprogramme de formation commun;
* Lesrégles de chargement communes ;
* Lamise en ceuvre et le soutien technico-logistique camn.

Toutefois, en raison des discussions commercialaars, toutes les
nations hésitent a partager certaines informatiqnant au statut de leur
programme A400M.
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Enfin, 'EATC a été chargé d’'offrir le support augroupe des

utilisateurs opérationnels de I'A400M» (OUG A400M) qui comporte les
six nations européennes de ’A400M, a I'exclusienla Turquie.

L’'OUG A400M sera une sorte de forum permanent atibsateurs

opérationnels de I’A400M, dont le but est de faserila capacité d’opérer
ensemble lors d’opérations militaires interalliéemis également d’identifier
des synergies et d’améliorer I'efficacité lors aeissions quotidiennes et de la
formation.

En particulier, 'OUG A400M aura pour but de dévmber au

maximum l'interopérabilité lors de la vie de I’A4B0en :

améliorant I'’échange et le retour d’expérience lakss missions
nationales avec pour objectif I'établissement dautsens communes
aux problémes communs ;

permettant aux nations de maintenir ou d’amélidearr capacité a
opérer ensemble ;

définissant des niveaux d’ambition adaptés en saaly les champs
d’'interopérabilité possible ;

identifiant les pré-requis en matiere d’interopdiith pour les
opérations interalliées. En paralléle, identifies Imanques et proposer
si nécessaire des solutions ;

conseillant d’optimiser les empreintes logistigdesant les opérations
interalliées ;

développant des positions communes et des solupons améliorer
I'interopérabilité et en recommandant leur mise gace par les
structures nationales ;

rationalisant les moyens de communication nécessaira préparation
des missions nhotamment en opérations.

Enfin, I'un des grands défis de I'EATC (branche d¢onp est de

définir un concept d’emploi/opérations commun an$emble des nations
européennes. Les difféerents concepts d’opératiomen effet été définis sur
une base purement nationale :

concept d’'opérations espagnol 15.02.2002
concept d’opérations franco-allemand 15.01.2004
concept et pré-requis opérationnels belge 22.04.20
concept logistique allemand 01.12.2005
concept d’emploi des équipages allemand 19.08.2007

concept d’utilisation anglais déc. 2011
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Ce concept d’emploi ne pourra pas étre défini darcadre de 'OUG
A400M, en raison de l'opposition des forces aéramrbritanniques et
espagnoles qui souhaitent conserver leur proprecegmin d’emploi. En
revanche, un concept d’emploi commun devrait étmestitué entre les quatre
nations de 'EATC.

3. L’amorce d’'une défense européenne ?

Le succes du pilier opérationnel de 'EATC est @&vétr mérite d’étre
encourage. C’est la raison d’étre profonde de Isemen place de ce
commandement. Mais c’est le succés du pilier nafroat « fonctionnel » qui
semble a la fois le plus surprenant et le plusquortd’avenir.

Le développement de ce pilier s’est révélé indispbie pour
permettre aux quatre nations de travailler efficaeet, avec un socle
réglementaire commun pour I'emploi des eéquipagedteCnécessité a donné
lieu a I'élaboration d’'un document, principalemeimé de la reglementation
européenne civile (EU-OPS), qui tient compte desomamandations de
'EASA, du GAE (groupe aéronautique européen — \amicadré infra) et des
réglements militaires nationaux.

Cette harmonisation est le fruit d’'un travail remaable qui a permis
un alignement par “le haut” et non “par le bas”leEh également autorisé la
mise en place de possibilités de parachutage @wigparachutistes d'une
nation sur un appareil d'une autre nation) et umec@dure relative aux
autorisations diplomatiques de survol. D’autres détu sont en cours,
concernant par exemple les régles relatives awsp@h d’oxygene liquide,
I’lharmonisation de la “gestion des ressources dmt@aance” flaintenance
Ressource Managemégntles regles de relevage d’'un avion accidenté, les
procédures de transport de fret, de matériels 8paes (ex : moteurs) ; le
suivi des matériels de transport (palettes, filetset. enfin la réparation des
dommages de combat.

L'EATC assure également le suivi global de la dispdité des
aéronefs, comme le ferait un gestionnaire globaflakte. Le gestionnaire de
la flotte EATC suit en effet les types d’aérondé&yrs lieux de stationnement,
les escadrons, les configurations possibles desnavet les indicatifs. Les
gestionnaires locaux gérent quant a eux la maintsmgorévue et non prévue,
ainsi que la configuration réelle de I'avion. L’'ERTassure également la
gestion de la maintenance. Il peut de ce pointwkidentifier les déficits en
comparant les missions prévues au calendrier denterance. Il peut
également transmettre les “événements techniguas? nations partenaires,
ce qui permet aux nations de partager l'informatidlaméliorer la sécurité
aéronautique et de gagner ainsi du temps et dgelfdr

L es événements techniques ou « faits techniquestdes problémes techniques que les nations
considérent comme importants en raison de leur meatde leur occurrence fréquente, ou encore

de I'impact sur la disponibilité des aérongfsire de I'arrét d’une flotte.
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Les autres structures ou processus de coopératiogmnautiques en Europe

MCCE : Mouvement Coordination Centre Europe

Cette structure a été créée en 2007 et vise a coped et optimiser I'emploi des moyens
projection militaires par les voies aériennes, hrags et terrestres. 25 états dont les U
sont engagés dans cette initiative. La France gpetia hauteur de trois personnes.
attributions du MCCE sont limitées a la mise eratieh d’'une nation désirant transpor
quelque chose avec une autre nation disposant mioyen de transport. Il n’y a pas
transfert de contréle opérationnel. Cette entitsues également des échanges de sery
dans le domaine du ravitaillement en vol. A cetrdgda France réalise par le biais
MCCE, des missions de ravitaillement en vol avecK&C-135 au profit d’autres nations. L
MCCE est installé a Eindhoven, prés de I'EATC.

ATARES : Air Transport, Air to air Refuelling and o ther Exchanges of Services

Il s’agit d'un accord entre les nations permettdiégchanger des heures de vols. Les cal
sont réalisés a partir d'un équivalent heure de(eelui du C130). Cette balance permet
fonctionnement de 'EATC et du MCCE. Les comptesARES sont tenus également
Eindhoven dans les locaux du MCCE.

SALIS : Strategic Airlift Interim Solution

Face au déficit de capacité de transport stratégig@TAN a lancé deux initiatives : SALI
et SAC-C17. Le contrat SALIS concerne 14 nationsl gprestataire de services priv
Ruslan GmbH. Le titulaire du marché s’engage a mmel#t la disposition des natiof
signataires jusqu’a 6 avions Antonov An 124 seles délais précis.

SALCC : Strategic Arlift Coordination Cell

Installé a Eindhoven dans les murs du MCCE, a paission de faire fonctionner le contr
SALIS.

SAC-C17 : Strategic Airlift Capacity C17

Il s’agit de la deuxieme initiative de I'OTAN quiesconcrétise par un MoU entre u
douzaine de pays dont les USA et qui a permis dace 3 C17 stationnés sur la base
Papa en Hongrie. L'exploitation opérationnelle dete flotte est assurée par une un
multinationale et se trouve autonome a I'égard @mmandement de 'OTAN.

EATF : European air Transport Fleet

Créé initialement pour étudier la mise en placend’'wnité multinationale d’A400M, c
groupe de travail de I’Agence Européenne de Défenswmintenant pour vocation d’offrir
ses 18 partenaires de I'Union européenne un foruammettant de traiter de tou
problématique liée au transport aérien militairelairance diplomatique, entraineme
tactique des équipages (création éventuelle d'umtreetactique de formation europée
optimisation de I'emploi des capacités de ravigailent en vol.

EAG : European Air Group

Initiative lancée en 1995 par la France et le Rayaduni, ce groupe s’est ouvert a d'aut
nations européennes a partir de 1999. Aujourd’HHAG compte 7 nations et a pour b
d’améliorer l'interopérabilité entre les armées dgays participants. Il ne concerne que t
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B.UNE AUTORITE MILITAIRE DE NAVIGABILITE EUROPEENNE:
FAUSSE BONNE IDEE OU VRAIE NECESSITE ?

1. Considérations générales sur la navigabilité

a) La navigabilité des aéronefs militaires et d’Etat

La « navigabilité » des aéronefs militaires et de&sronefs dits
« d’Etat », autres que militaires, est la premiétape d'un ensemble de
méthodes, de qualifications et de contréles pagjuels I'Etat s’assure de la
sécurité des vols de ses propres aéronefs, qubients militaires ou
appartenant a la douane ou la sécurité civile.

La navigabilité des aéronefs militaires et d’Etat &es différente de
la navigabilité appliquée a l'aviation civile. D’afil parce que I'Etat est a la
fois autorité de sureté et « client » de cette r@tdtoEnsuite, parce que I'Etat
est son propre assureur et qu’il accepte, pour are$ missions
spécifiquement militaires, un niveau de sécuritéggélement inférieur a celui
accepté pour les aéronefs civils (généralement ¢agteur 10). Enfin, parce
gu’en matiere militaire, des régles de confideitgalrenforcées sur les
performances des appareils s’appliguent généralemai rendent
I'internationalisation du contréle difficile.

C’est pourquoi, la sécurité aérienne fait intervenne pluralité
d’'organismes tels que la DGA — autorité techniquee riavigabilité — la
structure de préfiguration de la Direction de lawé@é aéronautique d’Etat
(DSAE) rattachée a I'état-major des armées, conmgreta direction de la
navigabilité (DIRNAV) et la direction de la circdalan aérienne militaire
(DIRCAM), ou encore le bureau enquétes accidenfsnd@-air (BEAD-air).

La sécurité aérienne militaire et d'Etat

) N Certification de type des aéronefs DGA
Navigabilité
Conformité de I'entretien des aéronefs DSAE/DIRNAV

Qualification des équipages, procédures d’exploitation :

L : o états-major d'armée
responsabilité des exploitants étatiques !

Reégles de circulation aérienne militaire DSAE/DIRCAM
Certification des systemes de contrdle aérien militaires DGA

Investigations en cas d'accident/incident grave BEAD
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La navigabilité d'un aéronef d’Etat repose sur Ildptyque
d’exigences suivantes :

- la certification de la navigabilité du type d’appareil. Elle est attestée pour
un type d’appareil donné (par ex I'’A400M) au traved’un document
dénommé <«ertificat de type » qui, en France est délivré par la DGA. Ce
certificat atteste que le produit peut étre utilesg sécurité. 1l comprend un
dossier de définition (plans et versions logicig)lle les méthodes de
fabrication, le manuel de vol dont limitations, ilies de vie et de
fonctionnement. La certification n’est pas la «lffition » qui est la
conformité du produit aux exigences contractuelles

- la certification de la navigabilit¢ de chaque appareil individuel
considéré Elle est attestée par degextificat de navigabilité » (un certificat
par avion) qui garantit que I'aéronef est bien,ivitliellement, conforme a
son certificat de type. En France, ces certifisatst délivrés par la SP/DSAE,
(structure de préfiguration de la direction de ézigité aéronautique d’Etat)
'autorité d’aviation militaire francaise (voir eadré ci-aprés). Cette
certification reste valide sous réserve que l'aéforsoit dans un
environnement contrélé dmaintien de la navigabilité qui s’appuient sur la
certification des cursus des personnels et I'agndérdes organismes de gestion
du maintien de la navigabilité, des organismes ti&tien et des organismes
de formation a la maintenance. Le tout, s’inscrivdans une rigoureuse
logigue de tracabilité de tout événement impactént navigabilité de
'aéronef ;

- les agréments donnés par lautorité technique(DGA) pour les
entreprises ou organismes chargéde concevoir et deproduire des aéronefs
militaires et par la DSAEpour les entreprises ou organismes chargés
d’assurer lanaintien en condition opérationnellede ces aéronefs.

Certification de type : pour un modele d'aéronef
Attester la navigabilité du type (certification initiale) CERTIFICATS
Approuver les modifications (nouveaux besoins, traitement d’obsolescences...)
Prendre en compte incidents/accidents = suivi de navigabilité avec émission de consignes de navigabilité

Certificat de navigabilité : aéronefs individuels c onformes au type certifié:

Production conforme

Entretien conforme, consignes de navigabilité appliquées = maintien de navigabilité

Organisations selon référentiels normés :

Organismes de conception et de production : référentiel FRA 21 AGREMENTS

Maintien de navigabilité : FRA M (maintenance FRA 145, mécaniciens FRA 66/147)

Soulignhons qu’au sein de I'OTAN, toutes les natiensopéennes ont
des regles de sécurité aérienne différentes et $elRoyaume uni, la Suéde,
les Pays Bas, I'Australie, le Canada et la Frano¢ @éé une autorité
d’aviation militaire MAA Military Aviation Authority, dont les périmétres de
compétence ne sont pas identiques.
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b) La certification civile

En regard de la certification militaire, la certdition civile parait
d'une grande simplicité, puisque c’est une autoritiqgue, au niveau
européen, I'’Agence européenne pour la sécurit@meei ou EASAKEuropean
Aviation Safety Agengyqui est a la fois autorité technique et autode®
contréle.

} Civil / Militaire

Fonctions régaliennes et
Acteurs du secteur civil exécutives Acteurs du secteur militaire

*Fixe les exigences essentielles ( )
- Assure la certification de type

> Assure le suivi de la navigabilité /
- Evalue les organismes de conception DGA

DSAE
"> _Fixe les régles pour le maintien de
N

Autorité technique

la navigabilité

»Evalue les organismes de production

()
>
=
o
>
T
o)
Ep
5
2
c
@

Autorités nationales - Atteste la conformité au type certifié

’SOC > Assure la certification individuelle
DSAE

% Evalue les organismes de maintenance

I ’{‘. %

> Appliquent les regles et exigences Autorités d'emploi / OGMNs
Opérateurs ¥ Gérent le maintien de la navigabilité

= |
= > Peuvent déroger ARMEE DE uu»m,m...;{“
=N Joo B B
Présentation navigabilité 16 mai 2012 [ Direction techniquﬁ DGA

2. Les progrés apportés par le programme A400M

Le programme A 400M est le premier programme miktaayant
pour ambition d’obtenir la certification « civile délivrée par 'EASA. Deux
bonnes raisons ont poussé en ce sens a l'origir®iwat.

La premiere était et est toujours I'absence d’uneorté militaire
unigue européenne et une grande diversité des gsoseentre les Etats
parties. S’'agissant d’'un programme entre sept natidindustriel — Airbus
Military — aurait donc été conduit a passer autdat fois au travers de
processus de certification tel que celui que I'dentv de décrire pour la
France.

La seconde raison est, qu’'au regard de ces cont@éexiindustriel
Airbus était tout a fait familier, pour des raisomwvidentes, avec la
certification de 'EASA, telle gu’il la pratiquaipour chacun de ses avions
civils.
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Dans ces conditions, I'idée d’obtenir une certifioa civile paraissait
une excellente idée, capable d'apporter des avestagissi bien pour les
industriels que pour les Etats clients.

Dans les faits, cette facon de faire est apparaga@ignante.

D’abord parce qu’elle a imposé des normes de sécuaivile sur
certaines parties du programme, notamment la tigade chaque ligne de
code du logiciel FADEC, plus rigoureuses que lesmes militaires. Le

respect de ces normes civiles a conduit a des -dd&applémentaires
importants et des surcodts significatifs (deux-adsux cent techniciens).

Ensuite, parce que cette certification civile n’e&ce pas les nations
de procéder a une certification militaire sur lestigs proprement militaires
de l'avion : aéro-largage ; poser d'assaut; transplans l'urgence de
populations en danger ; largages basse et hautadaltde matériels et de
colis ; évacuations sanitaires ; transports de énedi et d’armes nucléaires ;
pénétrations en territoire hostile a tres basstudé etc.

Il a donc été décidé, dans le cas de 'A400M detmaetn place une
instancead hoc: le CQC : ouCertification and Qualification Committee
composé d’experts nationaux, dont certains reledastautorités militaires de
navigabilité, de tous les Etats clients du progranpour assurer a la fois la
certification militaire et la qualification de tygBappareil.

} Certification civile / certification militaire

DEFINITION TECHNIQUE DE L 'A400M

Configuration civile Configuration militaire
]

v

Mission logistique

Certification

militaire du CQC

DOMAINE D’EMPLOI DE L’A400M

Emploi militaire

SOCy

-7

16 mai 2012 \ Direction technique DGA

Présentation navigabilité

S

Ce CQC est chargé d'établir des recommandationgudéfication a
I'OCCAr — organisme signataire du contrat avec AMSlet la certification
aux autorités militaires nationales de chaque E®tCQC fonctionne en sous-
comités (ou ¢anels » pour chaque domaine.
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Organisation du CQC
(certification and qualification  commitee )

National Military Airworthiness Authorities

Il §Eg == = et
Belgium France Germany  Spain Turkey UK
|

L 1 1 1 |
I

[ CQO
Certification

Yoeom ¥ | Qualification
Committee
Prog. Management coc PADA Team
Authority

CQ Management

I
— -
Performance
L
Ci

e Le CQC recommande :
» la qualification al'OCCAR

= la certification aux autorités nationales 7
Présentation navigabilité [ 16 mai 2012 Direction technique DGA

I

CQ Panel
Flight

argo Handling

Ce type d’organisation témoigne d'une logique dgration et
margue un net progres par rapport a la solutiom@@olors du programme
transnational d’hélicoptére NH90 ou c’est une lagiqde découpage du
produit qui avait prévalu, chaque nation étant oespble de la certification de
telle ou telle partie du produit.

Sur la base de ces principes, un planning précisedification a eté
établi, dont la premiére (standard IOC) reposeesitravaux de 'EASA et les
autres necessitent des travaux supplémentairesQID, Gelon le calendrier
suivant :
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} Planning de qualification

IOC SOC1 SOC1.5 SOC2 SOC2.5 SOC3
1 1 4 4 4 2

‘ Junl2 Octl3 Decl4 Decl5 Octl7 DecﬁS

« EASA civil transport certification basis

» Basic logistic transport capability

« Transport of troops

« Loading/unloading and transportation of loads
* Mixed transport of troops/loads

» Aeromedical mission

« Transportation of spare engine and propeller

* Ground mineuverabilitx, back-up caﬂbilities

« Tactical mission systems (Nav, Comms)

« Operational missions (unpaved airfields operation and
performance, tactical take-off and landing)

« Aerial delivery of troops and loads without FMS

* DASS partial performance

« Enhanced systems (CAT IIIA automatic landing, FLIR)

« Air to Air Refuelling without FMS
« Full Aerial Delivery, Full DASS, MIDS

« Autonomous Approach, Polar Navigation, TOPOCS

« Full Air to Air Refuelling
« Terrain Referenced Navigation, Search & Rescue patterns

» Low Level Flight, FANS A

Présentation navigabilité 16 mai 2012 Direction technique /

.
MINISTERE DE LA DEFENSE D G
ETDES ANCIENS COMBATTANTS

>

S’agissant du moteur, le TP400 a été certifié pAASA en avril
2011 sur I'ensemble de ces fonctionnalités. Leifieat de type a été attribué
a Europrop International (EPI) le consortium quicacu le moteur. Les quatre
motoristes composant EPI : MTU, SNECMA, ITP et Rdfoyce ont réalisé la
conception des modules dont ils sont chacun regf@s sous agrément
Part 21.

Le suivi de navigabilité pourrait donc étre asspa¢ 'EASA et EPI
avec une logique Part 21 ; les éventuelles consigleenavigabilité qui feront
suite a des faits techniques graves pourront étrises par 'EASA, autorité
ayant délivré le certificat de type mais devromthmblement étre relayées par
des consignes de navigabilité défense (organisatioanfirmer en prenant en
compte le retour d'expérience du RTM322, qui eshsdaine position
équivalente).

3. L’ouverture de nouvelles perspectives

Le recours a une base de certification civile desrconfigurations et
utilisations civiles permet de fournir un niveau décurité civil pour les
missions de profil civil. En outre, I'interventiatle 'EASA sur son domaine
de compétence allége la contrainte de ressourcemihes qui pese sur les
autorités militaires de navigabilité et apporte Begntages d'une relation
rédée avec les industriels.
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La certification militaire est nécessaire du fait dhamp limité du
réglement et des compétences civiles et permetgtad le niveau de sécurité
pour I'usage militaire. La question qui se poseoawl’hui est de savoir si un
pas supplémentaire mérite d’étre franchi ou nonirestituant une autorité
militaire de navigabilité unique européenne sumtedele de 'EASA.

Beaucoup d'arguments, du reste invoqués par lesoritéd
auditionnées, militent en favedu statu quo

Il'y a tout d’abord le fait que le CQC est une amte intégrée avec
des régles de décision efficaces qui permettentateluire les travaux de
certification militaires dans de bonnes conditioba. marge de progres pour
une autorité européenne militaire de certificattdmntype parait faible, ce qui
n'est pas le cas en matiere de maintenance oulesugtats gagneraient a
mutualiser leurs structures de soutien et les nsrde qualification qui les
régissent.

Par ailleurs, la création d’'une telle agence néatasst des moyens
financiers qui actuellement font cruellement défdien ne sert de créer des
structures et de ne pas les doter des moyens Hesatomt besoin pour remplir
leurs missions. L'exemple de I'Agence EuropéenneDddense doit de ce
point de vue étre médité.

Enfin, il faut considérer les enjeux de souveranetine « EASA
militaire » aurait autorité sur I'exploitation dd®ttes nationales et pourrait
« clouer au sol » des avions d’armes francais, wenggst pas tout a fait la
méme chose que de clouer au sol des aéronefs. drilgutre, la question se
poserait de transférer le personnel de la DGA dement dédié a la
certification.

Il ne faut pas négliger les progrés déja accomphspremiere étape a
consisté sous l'égide de I'AED a définir des exigesy communes : les
European Military Airworthiness Requiremen{EMAR), dérivée de la
réglementation de 'EASA. Le travail est en coutra e jour, 3 EMAR sur les
5 prévus ont été publiés par I'AED.

La seconde étape plus complexe consiste en lapar®n des
EMAR dans les réglementations nationales de natiamgmant des
réglementations et des organisations navigabiliti&réntes et plus ou moins
avancées. Lors de la mise en place de 'EASA, uapecintermediaire avait
consisté a créer des autorités conjointes les JAAIN{ Airworthiness
Autoritieg. Mais cette étape intermédiaire avant 'EASA @i& possible que
du fait d’'une activité homogene des agences civimnales

Les gains a attendre d’'une navigabilité militaiteapéenne passe par
une reconnaissance mutuelle des autorités milgaleenavigabilité sur la base
de réglementations transposées des EMARI0yen terme, vos rapporteurs
sont convaincus de la nécessité et de [I'utilité deonstruire une
organisation conjointe européenne des autorités niidires de navigabilité.
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e
A Démarche navigabilité européenne

DIRECTION DE LA
NAVIGABILITE

= 10.11.2008 : Lancement d'un forum européen des autorités de navigabilité
v" Objectifs :
- Cadre réglementaire commun
Processus commun de certification
Approche commune des agréments d’organismes
Codes de certification/conception communs
Approche commune de la préservation de la navigabilité
Arrangements de reconnaissance mutuelle
Mise en place d’'une organisation conjointe européenne d’autorités de navigabilité

= 17.11.2009 : déclaration politique des ministres européens de la défense
pour soutenir le développement et I'implémentation des exigences de
navigabilité militaires (EMAR)

= 20.03.2012 : lettre du ministre allemand de la défense présentant une
initiative franco-allemande pour donner une impulsion supplémentaire a la
démarche navigabilité européenne

v Propositions
Obijectif calendaire de fin des travaux de rédaction des EMARSs
Implémentation des EMARSs dans les réglementations nationales dés que possible
Coordination avec les travaux navigabilité de 'OTAN
Importance de la rédaction d’un guide pour la reconnaissance des autorités de navigabilité

B Asco v I oRyav ) |

16 mai 2012 1
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RS
DIRECTION DE LA
NAVIGABILITE

N
> -
Contrat de soutien Ecole commune FR-GE

commun FR-UK de formation a la
maintenance

© Stock commun de rechanges
neufs ou entretenus © Formation commune

16 mai 2012 9
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CONCLUSION

Le programme A400M a connu des débuts trés difficiDes lecons
doivent impérativement en étre tirées pour les Ipaotes coopérations
européennes. En particulier, le principe du justeur doit étre définitivement
abandonné et liberté doit étre donnée aux industdentractants de choisir
leurs sous-traitants en fonction de leurs compé&enet non pas de leur
nationalité. Il ne s’agit pas la d’un vceeu pieu mdisn principe vital. Sans
quoi, les Etats européens ne pourront jamais ftiesr bénéfices de leurs
coopérations. Or de telles coopérations sont imdispbles car la voie en
solitaire est désormais fermée.

Aujourd’hui, le programme a été remis sur les rails devrait
respecter le nouveau calendrier de livraison etidia devrait satisfaire aux
exigences contractuelles. L’A400M sera le meilleavion de transport
militaire au monde parce que le seul d’une tellaahsion disposant a la fois
de capacités stratégiques et tactiques.

L’'entrée dans cette nouvelle phase du programmus, gdtisfaisante,
est & mettre au crédit des industriels, systémigosis-traitants, petites et
moyennes entreprises, grands motoristes européens apnt réagi
collectivement de maniére exceptionnelle par rapporla situation qui
prévalait en 2009.

II faut également saluer les nations qui ont supsdane période
budgétaire difficile, faire preuve d'une volonténnmmune et consentir les
efforts nécessaires pour mener ce programme aeyomet Toute réduction
supplémentaire du nombre d’avions commandés posiraisons budgétaires
remettrait en cause ces efforts. La France a étéipas Etats qui n’ont jamais
fait varier la cible du programme, preuve de lagase de ses choix. Elle a
assuméale factole réle de nation leader qui aurait di normalemeadmber a
I’Allemagne compte tenu de la cible initiale du gramme, mais aussi parce
gu’elle sera la premiere a employer cet avion efoaner le ton sur le plan
opérationnel et technique.

Pour autant, la satisfaction Iégitime que I'on pergr de la livraison
imminente des appareils contraste avec les inquéstique I'on peut avoir
guant a la mise en place d’un soutien commun.

Ces inquiétudes ne tiennent pas au fait que I'bral@andonné l'idée
initiale d’un contrat global sur les moteurs etdallule pour la phase de
soutien pérenne. Un tel contrat e(t grandementitéa¢a vie des Etats clients
et il aurait été la garantie d’'une évolution commuNais il aurait généré des
surcodts importants. Au demeurant, le fait d’avib@s contrats séparés, l'un
pour la cellule, I'autre pour le moteur, est laleedans I'aéronautique civile et
militaire.
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La séparation des prestations reste néanmoins eamplans le cadre
de I’A400M dans la mesure ou les Nations n’ont pasclu de contrat direct
avec les motoristes pour le développement et @sedlevront donc s’assurer
que les dispositions existantes en termes de sodtienoteur dans le contrat
de développement ne seront pas affaiblies par é@paration des contrats.

En outre, il est essentiel que les nations arriv@entela de fagon
commune et non pas en ordre dispersé, ne tenampteoque de leurs seuls
calendriers ou de leurs intéréts du moment. Oneng pe résoudre a accepter
gu’aucun stock commun européen de pieces de reebamg soit en cours de
constitution.

Les deux tiers des économies a attendre d’'un pnogeaeuropéen de
cette ampleur proviennent de la capacité des BAtatsttre en place un soutien
commun et des stocks communs. Les nations clieswégent donc faire de
nouveaux efforts afin de remédier a cette situatians les meilleurs délais.
Cela passera nécessairement par une action diptpreadu plus haut niveau.
Cela passera également par la mise en commun déggel’excellence dont
chacun dispose. De ce point de vue, la France, @esc AIA (ateliers
industriels de I'aéronautique) a des atouts a pgepoQue les autres nations
fassent valoir les leurs.

Cette action concertée est d'autant plus nécesspiecla mise en
place de 'EATC a changé la donne et pousse erufad®ne harmonisation
des régles d’emploi.

L’Europe « a la carte » est peut étre utile powgpesser face aux
blocages. Mais on en trouve vite les limites. Egtationnel de mettre le
soutien en commun avec le Royaume-Uni qui ne fa# partie de 'EATC et
le contrdle opérationnel avec les pays fondatewsI'HATC ? La raison
commande aux Européens de terminer ce programmemeolis ['ont
commencé : ensemble.

Enfin, le moment semble venu de donner un nouveln éa
I’harmonisation des régles de sécurité aériennepgianne militaire, a I'instar
de ce qui a été fait dans le domaine civil et dasabérer sérieusement les
voies et moyens de la mise en place d’une auteritépéenne, susceptible de
faire gagner a tous les Etats du temps et de Irdrgees régles constitueront
une référence internationale et un atout excepébpaur I'Europe.

Telles sont les conclusions de vos rapporteurs.



-79 -

EXAMEN EN COMMISSION

Réunie le mercredi 4 juillet 2012, sous la présieme M. Jean-
Louis Carrere, président de la commission des edfiétrangéres, de la
défense et des forces armées du Sénat, les membrés commission ont
entendu la communication des co-rapporteurs MM.tld@d Auban, Jacques
Gautier et Daniel Reiner. A l'issue de leur présdiun, un débat s’est
engageé :

M. Jean-Louis Carrére, président: je remercie les rapporteurs pour
leur excellent rapport. Toutefois, jgouhaiterai que le rapport écrit rende
expressément hommage a I'action du ministre deéfarde, M. Hervé Morin,
pour sa contribution décisive au sauvetage du mragre A400M, au tournant
des années 2009-2010.

M. Jacques Gautier, co-rapporteur: c’est le cas. Si vous permettez,
je vais vous citer la phrase que nous avons préderide dans le rapport que
nous soumettons a votre approbationl:faut rendre justice au ministre de la
défense de I'époque, M. Hervé Morin, dont I'acti&mergique a sans doute
permis de sauver le programme.

M. Robert del Picchia: je voudrais savoir, concernant I'EATC,
comment cela se passe quand nous avons besoin piendee le
commandement d’'un avion pour des raisons qui nardegmt que nous. Est-ce
possible ? ».

M. Jacques Gautier, co-rapporteur :c’est tout a fait possible. Les
nations membres de 'EATC ont la possibilité a tomdment de reprendre
I'autorité sur les avions, sans justification ;st'éa procédure dite de lared
card » - carton rouge.

Le rapport est ensuite soumis au vote de la comomsst adopté a
'unanimité. Sa publication est autorisée.






COMMISSION DES
AFFAIRES ETRANGERES
DE LA DEFENSE ET DES

FORCES ARMEES

LE PRESIDENT

-81-

ANNEXES :

LETTRE DE MISSION

R EP U B LI Q U E F R ANOC A I S E

Monsieur Bertrand AUBAN
Monsieur Jacques GAUTIER

Monsieur Daniel REINER

Paris, le 9 janvier 2012
FM.-02
Mes chers collegues,

La Commission des affaires étrangeres, de la défense et des forces armees du
Senat a decide dans sa réunion du 14 décembre dernier de constituer une
mission de suivi sur le programme militaire A400M et de vous nommer
rapporteurs. L'objet de votre mission sera d’éclairer notre commission sur les
points suivants :

1. le respect du calendrier des livraisons. En particulier je souhaite que vous
leviez les doutes qui pesent sur la mise au point des moteuss ;

2. le futur contrat de maintien en conditions opérationnelles (MCO). La
negociation de ce contrat entre EADS et la DGA semble difficile. Il vous
reviendra d’en €clairer les raisons et de voir dans quelle mesure une mise en
commun du MCO avec les Britanniques, les Allemands ou d’autres pays
clients de cet avion est envisageable :

3. I’état de preparation de I'armee de I'air a la reception de cet avion et la
modernisation des bases. L'A400M ayant une empreinte logistique
superieure a celle du Transall. il sera nécessaire de revoir les acroports
militaires frangais susceptibles de 1'accueillir et au premier rang desquels la
base d'Orléans. Je souhaiterais que vous éclairiez la commission sur 'état de
preparation de 'armee de l'air sur ces aménagements ainsi que sur les
programmes d’entrainement des pilotes.

4. la mise en place d’une flotte européenne de projection. La création de
I'EATC (European Air Transport Command) dont le siege se situe a
Eindhoven aux Pays-Bas, constitue 'une des rares bonnes nouvelles pour les
partisans d'une défense européenne. Je voudrais que vous en traciez le
contour exact et les attentes possibles.

Je souhaiterais que vous présentiez votre rapport a la commission, au plus tard
fin juin 2012,

Vos investigations vous conduiront nécessairement a rencontrer les
responsables des sociétés frangaises concernées en particulier EADS,

15, RUEDE VAUGIRARD — 75201 PARIS CEDEX 06 - TELEPHOME : 01 42 34 28 78 - TELECOPIE - 01 42 34 47 63
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SAFRAN, ROLLS ROYCE, MTU et a visiter leurs établissements. Vous
aurez également a vous rendre sur place en Allemagne, en Angleterre et aux
Pays-Bas pour rencontrer les respomsables des autorités et des socictés
COLCEINEES par ce projet.

Je vous prie de croire, mes chers Collegues, a I'assurance de mes sentiments
les meilleurs.

Jean-Louis CARRERE
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LISTE DES PERSONNES AUDITIONNEES

Mercredi 25 janvier 2012
* M. Louis Gallois, Président du comité exécutif d’EADS

Mardi 31 janvier 2012

Ingénieur général, Patrick Dufour, Directeur du Service Industr
Aéronautique (SIA€é)

Ingénieur général, Laurent Collet-Billon, délégué général pc
I'armement

Général Jean-Paul PalomerosChef d’état-major de I'armée de l'air

M. Michel Mathieu, Président de Thalés Avionics

Mardi 7 février 2012

» Général Jean-Robert Morizot, Sous-chef plan de I'état-major des armées
Mercredi 8 février 2012

« M. Patrick Bellouard, Directeur de [I'Organisation conjointe
coopération en matiére d’armement (OCCAr)

e M. Cédric Gautier, AIRBUS, Directeur du programme A400M -
directeur général de Airbus Military France

Jeudi 9 février 2012

» Geénéral Michel Pinaud, Directeur central de la SIMMAD

Mardi 14 février 2012

» M. Jean-Paul Herteman Président directeur général de Safran
Mercredi 16 mai 2012

» Ingénieurs généraux, Didier Malet et Yves Colindirection générale (
I'armement

 Général Bruno Clermont, comman}dant la DSAE, directeur de |
structure de préfiguration de la DSAE
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DEPLACEMENTS EFFECTUES

Jeudi £' et vendredi 2 mars 2012

Toulouse— essais de certificationSeéville— chaine d’assemblage
Mercredi 7, jeudi 8 et vendredi 9 mars 2012

Munich — usine de MTU Berlin — Ministere de la défense et Bundestag
Mardi 13 mars 2012

Genneuvilliers —Visite de 'usine SNECMA

Mercredi 14 mars 2012

Méaulte —Fabrication des pointes avant de ’A400M

Mercredi 21, jeudi 22 et vendredi 23 mars 2012

Londres et Bristol - Procurement Agencyritannique (équivalent de |
DGA) — direction internationale du secteur défedsda société Rolls Royce

Jeudi 5 avril 2012

Base aérienne 123 d'Orléans Aménagement des infrastructures base d
stationnement des A400M

Mercredi 11 et jeudi 12 avril 2012

Bordeaux - Commandement du soutien des forc@g3SFA) et Atelie
industriel de I'aéronautique (AIA)

Mardi 24, mercredi 25 et jeudi 26 avril 2012
Eindhoven - European Air Transport Command
Mercredi 2 et jeudi 3 mai 2012

Modane —Soufflerie de TONERA

Mercredi 30 et jeudi 31 mai 2012

Bréme - Airbus Cargo System
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LEXIQUE

A330-200 MRTT  Avion devant étre produit par Airbes destiné a servir a la fois

AMSL
C130
C160
DASS
EPI

FADEC

FLA

FMS
FOC
LMC

MoU

MTU

OCCAr
SALIS

d’avion de transport stratégique et d’avion raligar (MRTT =
Multi-Role Transport Tanker avion multirble de ravitaillement en
vol et de transport).

Airbus Military Sociedad Limitada.

Lockheed C130 Hercules.

C160 Transall (Transport Alliance)

Defense Aids SubsysterSystéme d’autoprotection de I'avion

Europrop International Consortium de motoristesponsable du
moteur de I'A400M (Snecma, Rolls-Royce, MTU, ITP).

Full Automatic Digital Engine Control -Systéme informatique
(calculateurs et logiciels) controlant les motedescertains avions. Le
FADEC de I'A400M comprend deux calculateurs: uBagine
Control Unit (ECU) et uneEngine Protection and Monitoring Unit
(EPMU).

Future Large Aircraft- Désignation initiale, par les Etats européens,
de ce qui deviendra le programme A400M.

Flight Management SystenSystéme d’'aide a la gestion du vol.
Full Operating Capability Standard définitif de I'avion.
Load Master Controt Systéme de contréle de la soute.

Memorandum of UnderstandingAccord de droit international, en
principe non liant juridiquement. Le MoU des Etawslatif au
programme A400M date de juin 2001.

MTU Aero Engines(la signification de MTU est Motoren und
Turbinen Union»). Société allemande créée en 1969, issue des
activités aéronautiques de BMW. En charge du leyiai FADEC de
I'’A400M.

Organisation Conjointe de Coopération en @natd’Armement.

Strategic Airlift Interim Solution ~« Solution intérimaire pour le



SOC

TM-LLF

TRN
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transport aérien stratégique » (SALIS). Accordato par 'OTAN et
deux compagnies aériennes russe et ukrainienne,nagifent a
disposition des Antonov An-124

Standard Operating Capability\fersion standard d’un avion.

Terrain masking low level flight Vol automatique en suivi de
terrain, utilisant le relief pour échapper aux radannemis (cette
option n’a pas été demandée par la France).

Terrain-Reference Navigation SystemSysteme qui calcule la
position géographique de I'avion en comparant s#che réelle par
rapport au sol a un fichier numérique de terraansgecourir au GPS.
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