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AVANT-PROPOS

Le tome 1 intitulé L'eére des biplans, qui couvre jusqu'aux premieres années 1930, comportait cependant deja
quelques monoplans, comme le “Colibri” ou “La Marseillaise”. De méme le présent tome 2, Le regne du monoplan,
présentera quelques biplans comme le “Bizerte” dont la construction va se poursuivre jusqu'en 1940. Mais Louis Bre-
quet, sous l'influence de son nouvel ingenieur en chef, G. Ricard, se convertit & partir de 1933 a cette architecture,
plus efficace au stade od sont parvenaues les techniques d'aérodynamique, de conception (et matériaux) des structures
et de propulsion. Il en résulte les malheureux bombardiers des familles 46 et 48, les avions d'assaut 69, les hydravions
73, les avions de ligne 47 et 76.

Les circonstances n‘ont pas permis I'epanouissement de ces filieres: les nationalisations, la guerre et apres-guerre
les restrictions budgetaires dans un pays convalescent et ayant a porter le poids de guerres coloniales. Les veéritables
succes, Atlantic, Jaguar, Alphajet, viendront plus tard de projets conduits en cooperation internationale, bien apres la
mort de Louis Breguet.

Au fil des chapitres on remarquera un certain nombre de projets dont on ne sait rien ou bien ped. Jinvite cordia-
lement tout fana qui détiendrait ou trouverait des informations sur ces projets @ m'en informer, via I'Editeur ou direc-
tement.
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PREFACE
UN PIONNIER DES PROGRAMMES AERONAUTIQUES MILITAIRES EUROPEENS

stoire des avions Breguet — longue, riche et souvent mouvementée — a suscite de nombreux

hl& important jou¢ par la société Breguet qu début de la cooperation aeronautique europeenne
sarement mis en exergue, probablement parce qu'il a eté peu mediatise a I'epoque. Cest sur ce
% que je voudrais mettre I'accent dans cette preface.

It des années cinquante, Breguet disposait d'un large spectre de compétences et était capable
or les grands concours nationaux et OTAN. En revanche, la sociéte n‘avait pas eu l'opportunite
des avions en grande série depuis la fin de la deuxieme guerre mondiale et n‘avait donc
!lface industrielle et financiére suffisante pour assurer seule la maitrise d'oeuvre d'un grand
2 geronadtique.

» programme OTAN de patrouilleur maritime lancé en 1959 sous I'appellation ATLANTIC a permis &
juet de changer de dimension. Ce programme bénéficiait de deux circonstances favorables : la fiche
ypamme faisait I'objet d'un large consensus des forces des pays participants et une des nations, Ia
mce. avait un poids important dans le financement du programme. Il @ donc éte possible de mettre
ace une gouvernance simple et particulierement efficiente, avec une seule agence exécutive, fran-
2 ot une seule société maitre d'ceuvre industriel, la SECBAT, structure Iégere constituée par les avion-
‘des differents pays clients, dans laquelle Breguet jouait un réle majeur sans étre dominateur.
)
'2 montage ne tenait que si la solidarité et la confiance s'installaient entre les acteurs. Le réle des di-
ants des Services officiels frangais et de Breguet a en I'occurrence été déterminant : ils ont farouche-
fendu et maintenu I'organisation initiale tout en étant particuliérement transparents dans leur
l!u exemple a imprégné tous les contributeurs au programme et leur engagement sans faille
‘@ fait gagner la confiance des gouvernements et des utilisateurs des pays participants. LATLANTIC a
e réussite.
£n 1965, le modele d'agence exeécutive et de maitre d'ceuvre industriel uniques a aussi ¢té retenu
t favion et le moteur du programme franco-britannique JAGUAR, avion ecole et d'appui. Pour I'avion,
e exécutive était frangaise et la societé SEPECAT etait codirigée par Breguet Aviation et British
Corporation. Comme les besoins opérationnels des deux nations presentaient des differences si-
25, qu'il fallait développer simultanément I'avion et le moteur et que |e poids financier des deux
% etait le méme, il a fallu faire des compromis qui ont compliqué F'organisation et donc diminué
Jence par rapport a celle de 'organisation de I'ATLANTIC. Cependant, le programme JAGUAR a eté
f, @ son terme et a conduit & la realisation de pres de 500 avions.

Yy

demonstration était faite qu'il est possible de concilier coopération européenne et efficience. Cette
2 au fonctionnement en coopération était devenue chez Breguet une facette majeure de cette
2 un peu nébuleuse qu'on nomme culture d'entreprise. Cependant, les restructurations industrielles
.l des années soixante ont change les equilibres et les nouveaux programmes en cooperation,
mnt le méme souci d'efficacité et d'économie, ont été lanceés sur des modeles différents.

Patrick Pinganaud
Président de I'Association des Amis des Avions Breguet
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