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INTRODUCTION  
 

Merci d'avoir acheté DCS: A-10C Warthog! Le Warthog A-10C est le deuxième module de la 
série Digital Combat Simulator (DCS) et il suit le célèbre DCS: Black Shark. Ce module permet 
de passer de la simulation d'un hélicoptère d'attaque à celle d'un des  avions de soutien aérien 
rapproché les plus célèbres: le Fairchild Republic A-10C Warthog. Le jeu s'appuie sur 
l'environnement CAS créé pour Black Shark, le propulsant à un niveau supérieur avec de 

nouvelles fonctionnalités et une nouvelle jouabilité.  

La décision de modéliser le A-10C a été motivée par plusieurs facteurs:  

¶ Fighter Collection / Eagle Dynamics développe depuis plusieurs années une simulation 
de haute fidélité du A-10C pour la Garde nationale américaine, ce qui nous donne un 
accès extraordinaire aux informations sur l'avion. Nous avons eu la chance de 
conclure un accord avec notre client pour sortir une version de divertissement de 
cette simulation.  

¶ Lorsqe nous avons créé le module pour DCS, il était très important pour nous de le 
faire avec le plus haut niveau de fidélité. C'est ce que nous appelons le "standard 
DCS". Compte tenu de notre expérience avec le A-10C, nous avions les données et les 
moyens de respecter cette norme, contrairement à d'autres appareils pour lesquels 
les données ne sont tout simplement pas disponibles.  

¶ Poursuivant le travail déjà accompli avec DCS: Black Shark, nous voulions améliorer 
l'environnement du soutien aérien rapproché (CAS), mais en introduisant un avion à 
voilure fixe dans DCS. Le A-10C était le choix parfait.  

¶ Le A-10C est un avion cool! La combinaison du canon de 30 mm, du bombardement 
des chars à basse altitude, de l'informatisation récente du A-10 "Charlie" et de l'ajout 
d'une nacelle de visée, d'armes guidées GPS et d'un cockpit tout écran font du A-10C 
un avion incroyablement divertissant pour voler et combattre.  

¶ Il y a peu d'avions modernes dont le nom et l'apparence sont aussi reconnus que 
ceux du Warthog A-10. 

¶ Une simulation ultra-fidèle du A-10 a mis du temps à arriver. Bien que des simulations 
de A-10 aient été réalisées par EA/Jane's Combat Simulations et Microprose, ces deux 
projets n'ont pas vu le jour. Nous espérons que Warthog comblera le désir des 
joueurs de voler sur le phacochère..  

 

Lors de la rédaction de ce manuel, nous voulions qu'il soit encore meilleur que le manuel de vol 
DCS: Black Shark. Pour ce faire, il a fallu ajouter une foule de contenus pédagogiques en plus 
d'informations de références détaillées. Ainsi, les premiers chapitres de ce manuel se 
concentrent sur les aspects techniques du jet et son contexte historique; la seconde partie est 
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de nature pédagogique et vous guidera pas à pas à travers les nombreuses fonctions de 
l'avion.  

Ce manuel devrait être utilisé conjointement avec les didacticiels inclus avec cette simulation et 
les vidéos en ligne disponibles sur le site Web de DCS, pour connaître cet avion.  

Veuillez noter que toutes les commandes de touches listées concernent un clavier américain 
standard.  

Dans le processus d'ajout du A-10C à l'écurie de DCS, un aspect tout aussi important de ce 
programme a été les nombreuses améliorations que nous avons apportées à l'environnement 

de combat de DCS. Il s'agit notamment de:  

 

¶ Une modélisation améliorée du terrain et du ciel pour une apparence plus réaliste  

¶ Un territoire étendu dans l'est de la Géorgie  

¶ Un contrôleur interarmées d'attaque aérienne terminale (JTAC)  

¶ Une meilleure intelligence artificielle qui répond plus dynamiquement aux menaces  

¶ L'écoute des communications radio des unités aériennes et terrestres amies 
supplémentaires  

¶ L'entrainement interactif  

¶ Les effets visuels améliorés  

¶ Un nouveau moteur de son  

¶ Des améliorations de l'éditeur de mission 

¶ Un ombrage automatique du cockpit 

Nous espérons que vous apprécierez les fruits de notre travail acharné et que DCS: A-10C 
Warthog vous aidera à apprécier cet avion unique et à comprendre pourquoi il est considéré 

encore aujourd'hui par beaucoup comme le meilleur avion CAS sur les champs de bataille. 

Sincèrement, 

L'équipe du DCS: A-10C Warthog 

12 novembre 2011 
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HISTOIRE DU A-10 

Identification du besoin 
Le besoin du A-10 a germé lors de l'expérience des forces américaines pendant la guerre du 
Vietnam. Alors que les jets rapides comme le F-100, le F-4 et le F-5 pouvaient fournir un 
soutien aérien rapproché aux troupes en situation d'urgence, leur manque d' autonomie sur 
zone, leur vitesse élevée et leur imprécision dans le largage des armes se sont révélées 

problématiques et coûteuses. Par ailleurs, les avions plus lents comme le U-10 et le OV-10 
n'avaient pas la puissance de feu nécessaire. Cette critique a donné lieu à des accusations 
selon lesquelles l'U. S. Air Force ne prenait pas au sérieux le soutien aérien rapproché et 
quelques membres de haut niveau ont demandé un avion d'attaque spécialisé pour y remédier. 

Le Skyraider A-1 a été utilisé pour remplir  ce rôle de CAS et de recherche et sauvetage au 
combat (CSAR), et sa robustesse, ses capacités importantes de chargement d'armes et son 
autonomie se sont avérées précieuses en Asie du Sud-Est. Cependant, il n'a pas été jugé 
suffisamment apte à survivre dans un scénario de champ de bataille européen. 

 

Figure1. A -1D Skyraider  

Pendant la guerre du Vietnam, les armes légères, les missiles sol-air et les tirs d'artillerie 
antiaérienne à basse altitude constituaient la principale menace pour les avions en mission 
CAS. Il en est résulté le désir d'un aéronef beaucoup plus apte à survivre dans l'environnement 
CAS. Le principal environnement était encore l'Europe à l'époque, et un tel avion devrait 
pouvoir survivre au-dessus des forces du Pacte de Varsovie disposant d'un vaste arsenal de 

défense aérienne. 
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En plus des avions d'attaque rapides et lents de l'US Air Force qui assuraient le soutien CAS, 
les UH-1 et AH-1 gunships n'avaient pas la capacité d'engager efficacement les forces armées 
ennemies en cas d'une percée redoutée des forces mécanisée soviétique à travers l'Europe 
occidentale. 

Compte tenu de ces éléments, l'US Air Force cherchait pour remplacer le A-1 un avion : 

Robuste et apte à survivre 

Avec une grande autonomie 

Pouvant transporter de nombreuses armes, y compris antichars 

Avec une excellente agilité à basse vitesse 

À décollage et atterrissage relativement courts 

Compte tenu de la densité prévue du système de défense aérienne intégré du Pacte de 
Varsovie (IADS), il a également été déterminé que le profil de vol de cet avion devrait être très 
proche du champ de bataille afin de maximiser le masquage par le terrain. Il en a découlé 
l'exigence de se concentrer sur les vols à basse et moyenne altitude, à l'exclusion des vols à 
haute altitude.  

G\ ^jhkĿododon A-X 

En juin 1966, le programme expérimental d'avion d'attaque (A -X) a été lancé et l'exigence 
émise en septembre de la même année. La demande de proposition a été émise par l'US Air 
Force à 21 contractants dans le secteur de la défense le 6 mars 1967. En 1969, une masse 
cible de 35 000 lb, 1 million de dollars par avion et l'utilisation de deux turboréacteurs à double 
flux ont été définis. Les exigences de performance ont été fixées comme suit:  

¶ Turboréacteurs générant entre 31,1 et 44,5 kN 

¶ Rayon de mission en combat de 250 nm 

¶ Deux heures sur zone en mission au rayon de mission maximum avec une charge 

utile de 9 500 lbs 

¶ Distance de décollage de 4 000 pieds 

¶ Très maniable en dessous de 1000 pieds 

¶ Facile à entretenir sur les bases d'opérations avancées (FOB) 

¶ Faible coût 

¶ Possibilité d'utiliser un canon intégré de 30 mm pour détruire les chars de combat 
principaux 

¶ Utilisation de matériel standard dans la mesure du possible pour réduire les coûts 
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En s'éloignant du prix fixé dans le contrat précédent, il a été décidé d'opter pour une politique 
de "Vol avant l'achat" lors du choix du A-X. Ainsi, des contrats concurrentiels ont été attribués 
à 12 compagnies le 7 mai 1970 dans le cadre de la DDP, avec l'intention d'acheter 600 
appareils au prix de 1,4 million de dollars chacun. Parmi les 12 entreprises, Northrop et 
Fairchild Republic ont été sélectionnées comme lauréates du concours de prototypes le 18 
décembre 1970. Chaque entreprise construirait deux prototypes. L'avion de Northrop serait 
désignée YA-9 et celui de Fairchild Republic YA-10. 

 

Figure 2. YA -10A  

 

Figure3. YA -9A 
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Aux mains du pilote d'essai Howard "Sam" Nelson, le YA-10 effectua son premier vol depuis 
Edwards AFB le 10 mai 1972. Il était initialement équipé d'un canon M61A1 de 20 mm qui 
devait être remplacé plus tard sur l'avion de série par le canon GAU-8/A de 30 mm.  

La compétition entre les deux prototypes a duré du 10 octobre 1972 au 9 décembre 1972. À la 
fin du processus, le YA-10 s'est classé premier malgré le fait que les deux appareils ont 
dépassé les exigences. C'était dû à: 

¶ La plupart des pilotes d'essai préféraient généralement les qualités de vol du YA-10 à 
celles du YA-9. 

¶ Moins d'inertie de roulis 

¶ Facilité d'accès aux points d'emports sous les ailes 

¶ Transition estimée plus courte du prototype au modèle de série 

¶ Utilisation du moteur TF-34 existant déjà utilisé sur le Viking S-3 de l'US Navy. 

¶ Meilleure redondance des systèmes/survivabilité 

Le YA-10 a été proclamé vainqueur le 18 janvier 1973. Il est intéressant de noter que le YA -9A 
perdant ressemble de façon frappante à l'avion de CAS Su-25 développé par la Russie qui a été 
mis en service dans le monde entier en grand nombre. C'est un témoignage de l'excellent 

design des deux concurrents. 

Si vous êtes intéressé par le Su-25, sachez que la version originale de cet appareil est simulée 
dans DCS World (soit indépendamment "Su-25 for DCS World", soit dans le package "DCS: 
Flaming Cliffs 3"), tandis que sa version Su-25T est pilotable gratuitement avec DCS World. 

Production 
Après la signature du contrat de pré-production de 159,2 millions de dollars le 1er mars 1973, 
10 YA-10 de pré-série sont entrés en production chez Fairchild Republic. Parallèlement, 
General Electric a été financé pour fournir des moteurs TF34 légèrement modifiés. Le moteur 
modifié plus robuste est devenu le TF34-GE-100A. Bien qu'il y ait eu des discussions sur la 

mise à jour des moteurs du A-10, le TF-34-100A s'est avéré un moteur fiable et durable au 
cours des 40 dernières années. 

En réponse à une recommandation du Congrès, il a été demandé à l'US Air Force d'évaluer le 
nouveau YA-10 par rapport au Corsair II A -7D existant. Entre le 16 avril et le 10 mai 197 3, des 
pilotes expérimentés de l'US Air Force ont effectué un essai comparatif des deux appareils à 
McConnell AFB afin d'évaluer quel appareil étaient le mieux adaptés aux exigences initiales du 
programme A-X. Au terme de la deuxième évaluation, le YA-10 a été à nouveau considéré 
comme le meilleur avion pour la mission, car :  

¶ Meilleur capacité à survivre 

¶ Plus efficace avec le canon de 30 mm devant l'équiper. 
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¶ Moins cher à l'utilisation 

¶ Temps sur zone beaucoup plus long. Deux heures contre seulement 11 minutes pour 
le A-7D! 

 

Figure 4. A -10A avec l'ancien camouflage  

Le premier YA-10 de pré-série a été mis à l'essai en février 1975 et comportait plusieurs 
changements par rapport aux deux prototypes qui participaient aux compétitions en vol (YA -9 
et A-7D). Pendant cette période, le nombre d'avions de pré-série a été réduit de quatre en 
raison de contraintes budgétaires. Ces changements comprenaient: 

¶ Des becs de bord d'attaque pour améliorer le flux d'air vers les moteurs à fortes 
incidences 

¶ L'ajout de carénages de bord de fuite 

¶ Une aile légèrement augmentée 

¶ La déflexion maximale des volets réduite 

¶ Les stabilisateurs verticaux remodelés 

¶ Un réceptacle de ravitaillement en vol ajouté sur le nez 

¶ L'ajout d'une échelle d'embarquement intégrée  
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¶ La ligne de tir du canon réduite de 2 degrés pour une meilleure visée par -dessus le 
nez 

¶ Un pylône sur le côté droit  du fuselage avant a été ajouté pour transporter le 
récepteur laser Pave Penny. 

Les six avions de pré-série fabriqués ont été affectés à des domaines spécifiques du 
programme d'essais en vol de l'avion: 

¶ Avion n°1, 73-1664. Performances et maniement 

¶ Avion n°2, 73-1665. Certification des armes 

¶ Avion n°3, 73-1666. Sous-systèmes et largage des armes 

¶ Avion n°4, 73-1667. Test opérationnel et évaluation 

¶ Avion n°5, 73-1668. Certification indépendante initiale d'exploitation et d'évaluation 
(IOT&E) et certification des points d'emports 

¶ Avion n°6, 73-1669. Certification d'essais climatiques 

Note : L'avion nº 6 a été perdu en raison de l'ingestion des gaz du canon qui ont éteint les 
deux moteurs. Ceci a ensuite été corrigé sur les avions de série. 

Le premier A-10A de série a volé le 10 octobre 1975 et, avec les trois avions de série suivants, 
a participé aux essais en vol. En raison de la réduction du nombre d'appareils d'essai de 10 à 
6, le premier A-10A opérationnel a été livré avec cinq mois de retard à la 355e Escadre de 
chasse tactique (TFW) en mars 1976. D'après les standards d'aujourd'hui, peu de retard! La 
355e a effectué les derniers essais opérationnels et a amené le A-10A en Europe pour la 
première fois pour des spectacles aériens et des exercices de l'OTAN. Le 355e  a ensuite mis le 
nouvel avion à l'épreuve pendant l'exercice arctique de l'Opération Jack Frost, le Red Flag et 
les essais du Joint Attack Weapon System (JAWS). 
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Figure 5. A -10A a ux lors des essa is du JAWS 

Lors de la livraison du 100e A-10A, le Pentagone a baptisé l'avion Thunderbolt II. Cependant, 
dans la tradition du F-84 surnommé "marmotte", du F -84F "Superhog" et du F-105 "Ultra-
Hog", la communauté A-10A surnommait le A-10A "Warthog" ou simplement "Hog". Cette 
tradition du surnom, conjuguée a ux lignes disgracieuses du A-10A, était tout à fait appropriée.  

Dans le but de créer une version d'attaque nocturne tous temps du A -10, le Department of 
Defense (DoD) et Fairchild Republic ont converti l'avion de préproduction No. 1 en prototype 
de YA-10B Night/Adverse Weather (N/AW). Il comprenait un second siège pour l'officier du 
système d'armes chargé de l'ECM, de la navigation et de l'acquisition des cibles. Les 

stabilisateurs verticaux ont également été rallongés. Une nacelle infrarouge tournée vers 
l'avant (FLIR) devait être montée sur le côté droit du fuselage et un radar de cartographie du 
sol devait être installé sur le côté gauche. Dans l'éventualité où l'US Air Force ne serait plus 
intéressée, il a également été proposé comme avion d'entraînement au combat du A-10. La 
variante a finalement été annulée et le seul A-10 biplace construit se trouve maintenant à la 
base aérienne d'Edwards. 

Au total, 715 A-10 ont été construits, le dernier a été livré en 1974.  
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Figure 6. A -10A aux couleurs opérationnelles  

ŋqjgpodji _p <-10 
Le A-10 a subi de nombreuses évolutions au fil du temps. 

Les appareils initiaux ont été mis à niveau avec le système de référence d'assiette et de cap 
(HARS) qui assurait la navigation inertielle de base et le capteur laser Pave Penny (détecteur 
de cible marqué) qui permettait au pilote de détecter l'énergie laser pour l'identification précise 

d'une cible éclairée. Le Pave Penny est un capteur passif et ne peut pas désigner une cible 
pour une bombe guidée au laser (LGB). La commande du Pave Penny se fait à l'aide de 
l'ensemble d'identification laser (TISL) du poste de pilotage. Bien que les fonctions du Pave 
Penny aient été en grande partie remplacées dans les A-10 modernes par la nacelle de visée, 
le système et les capacités demeurent. 

La première mise à niveau majeure de la flotte de A-10A a été l'amélioration de la sécurité et 
du ciblage à basse altitude (LASTE). Le LASTE assure l'équipement informatisé de visée des 
armes, un pilote automatique à basse altitude (LAAP) et un système d'évitement des collisions 
avec le sol (GCAS). Les avions mis à jour dans le cadre du LASTE ont évolué sous plusieurs 
formes, y compris LASTE v4.0 et LASTE v6.0 avec et sans navigation GPS INS (EGI) intégrée. 

La mise à niveau de la suite 2 du A-10A a permis d'uniformiser le parc avec l'EGI complet, de 
remplacer l'unité d'affichage de contrôle (UCE), de remplacer les systèmes de contre-mesures 
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(CMS) et d'utiliser la nacelle de visée Litening AT aux Points d'emport 3 ou 9 (plus tard 
transférée aux 2 et 10 pour la suite 3). L'imagerie de la nacelle de ciblage peut être affichée 
sur le moniteur de télévision (TVM) qui peut également afficher la vidéo du Maverick ou servir 
de répéteur CDU. La suite 2 a également fait de l'ordinateur de vol et de tir int égré (IFFCC) la 
norme et a considérablement amélioré la précision de largage des armes. 

 

Figure 7. Cockpit du A -10A  

L'actuelle Suite 3 A-10 a été désignée A-10C. Cette mise à niveau a débuté en 2005 et sera 
éventuellement standard pour l'ensemble de la flotte des 356 appareils A-10. La modification 

"engagement de précision" (PE) est le plus grand effort de mise à niveau jamais entrepris sur 
le A-10. Une fois terminé, il offrira une véritable capacité d'engagement de précision (PE) en 
combinant plusieurs exigences de mise à niveau dans un programme unique et économique 
plutôt que de les exécuter en tant que projets autonomes. Ce programme a été accéléré de 9 
mois à la suite de l'expérience acquise dans le cadre de l'opération " Iraq Freedom ". 

Un programme de remplacement des ailes de plusieurs milliards de dollars complète les mises 
à niveau technologiques, y compris la prise en charge des armes guidées par AIM (JDAM et 
WCMD), la liaison de données SADL, le système de gestion numérique des emports et un 
cockpit à écrans mis à jour. Dans l'ensemble, un rapport du GAO du 2 avril 2007 estime que le 
coût total potentiel des plans de mise à niveau, de remise à neuf et de prolongation de la 

durée de vie de la force A/OA-10 pourrait atteindre 4,4 milliards de dollar s. 
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Figure 8. Cockpit du A -10C 

Missions du A-10 
Au cours des 30 ans et plus de service opérationnel, la mission du A-10 a continué d'évoluer 
pour répondre aux exigences toujours changeantes des missions et aux complexités du champ 
de bataille. Répondant aux exigences initiales du projet A-X, le A-10 était initialement axé sur 
le soutien aérien rapproché des troupes alliées en contact avec les forces du Pacte de Varsovie 
en cas de guerre froide devenant chaude. Toutefois, avec les opérations de combat du A-10 

dans le golfe Persique, les Balkans et l'Afghanistan, la mission initiale de CAS à basse altitude a 
changé radicalement. 

Compte tenu de la menace beaucoup plus grande de défense aérienne à basse altitude par 
rapport à l'altitude moyenne, les opérations du A-10 se passent généralement à moyenne 
altitude (12 000 à 20 000 pieds) pour réduire au minimum la menace provenant de l'artillerie 
antiaérienne (AAA) et des missiles air-sol portables (MANPAD). Cela a été rendu possible soit 
en raison d'un manque de menaces crédibles de défense aérienne à moyenne et haute 
altitude, soit en raison d'un manque de moyens de soutien alliés suffisants pour neutraliser la 
menace. Ainsi, la plupart des A-10 ont été utilisés à plus de 12 000 pieds, avec des incursions à 
basse altitude pour l'emploi des armes (strafing et lance -roquettes/bombes CCIP). Le A-10C 
d'aujourd'hui utilise en particulier une combinaison de la nacelle de visée AT avec des bombes 
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et des missiles guidés de précision pour attaquer à partir d'altitudes moyennes et de distances 
de sécurité afin d'éviter les menaces à basse altitude. 

En travaillant à partir de ces altitudes, le A-10C peut mener quatre types de missions: 

Support aérien avancé (CAS)  

En tant que mission initiale du A-10, c'est ce pour quoi il a été  conçu... fournir un soutien direct 
aux forces terrestres alliées au contact de l'ennemi. Bien qu'à l'origine, cela ait été envisagé 
pour que les forces de l'OTAN freinent l'avancée des forces du Pacte de Varsovie, le CAS est 
aujourd'hui une mission commune pour les équipages du A-10C soutenant les forces alliées en 

Irak et en Afghan istan. Souvent, les équipages de A-10C seront chargés d'éliminer les forces 
hostiles présentant un "danger proche" pour les unités alliées. Les mises à jour du A-10C avec 
la nacelle de ciblage mieux intégrée et le système de liaison de données SADL améliorent la 
coordination et la précision de l'emploi des armes afin d'éviter les tragiques incidents de tir 
entre alliés. 

Le contrôleur interarmées d'attaque terminale (JTAC) sur le terrain avec les troupes alliées est 
la clé d'un soutien efficace en CAS. C'est la mission du JTAC de coordonner avec le pilote du A-
10C le largage efficace et précis des armes exactement sur la cible visée afin de soutenir au 
mieux les forces terrestres amies en contact avec l'ennemi. Grâce à l'intégration de la liaison 
de données, un JTAC peut maintenant envoyer les tâches numériquement sur l'affichage 
mobile de la carte et par message texte. Toutefois, cela n'empêche pas les instructions 

verbales traditionnelles par radio pour que le pilote parle de sa vision sur la cible prévue. 

Interdiction du champ de bataille (BAI)  

Le but de la BAI est d'utiliser la puissance aérienne pour attaquer, derrière la ligne de front, les 
forces ennemies qui ne sont pas en contact avec les forces amies. Cela peut inclure des 
réserves de renfort arrière, des systèmes d'artillerie/roquette, de la logistique et des lignes de 
communication. Selon l'éloignement de la cible derrière la ligne de front, il y a généralement 
deux niveaux de BAI: l'Interdiction Profonde contre les cibles situées loin derrière la ligne de 
front qui consiste généralement en des cibles logistiques, de commandement et de contrôle, 
les lignes de communication et les cibles "carburant, huile, lubrifiants " (POL); et l'Interdiction 
du champ de bataille qui vise les forces de réserve derrière la ligne de front qui ne sont 
actuellement pas en contact avec les forces terrestres amies. 

Pendant de nombreuses années, le A-10 a été relégué à l'interdiction sur le champ d e bataille, 
tandis que d'autres avions tels que les F-15E, F-16, F-117 et F-111 ont pris part aux missions 
d'interdiction profonde. Cependant, cela a progressivement changé et les affectations aux 
missions de BAI sont maintenant basées sur la météo, le type de cible, les menaces prévues et 
le terrain. Ainsi, de plus en plus de A-10 sont affectés aux deux types de missions BAI. 

Comme les cibles sont loin derrière la ligne de front, le contact avec un JTAC est rare, sauf 
lorsque la demande émane d'une équipe des Forces spéciales derrière les lignes ennemies. 

Pour les opérations de combat comme Desert Storm et Allied Force, c'était le type de mission 

le plus courant. Dans le cadre d'ODS, les équipages des A-10 se voyaient souvent assigner des 
"Kill Boxes" pour chasser et détruire les unités ennemies. Dans le cadre d'OAF, il y a eu une 
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assignation de zone cible similaire, mais aussi un transfert de cible par un contrôleur aérien 
avancé aéroporté (AFAC). 

Contrôleur aérien avancé aéroporté (AFAC)  

Tout comme un JTAC confie une cible précise à un aéronef affecté à un CAS, l'AFAC joue le 
même rôle, mais à partir du poste de pilotage d'un aéronef. Contrairement au JTAC qui 
attribue le plus souvent des frappes CAS, l'AFAC remplit souvent la double fonction d'assigner 
les attaques CAS et BAI. Le rôle joué par l'AFAC dans la coordination des frappes de A-10 dans 
les Balkans, alors que le rôle du A-10 en Irak et en Afghanistan consistait souvent à faire des 
frappes CAS pour soutenir les troupes amies au contact, en est un bon exemple. 

Lorsqu'un A-10 joue le rôle de l'AFAC, il est appelé OA-10. Il n'y a pas de différence réelle 
entre un A-10 et un OA-10, à part la mission, et l'OA-10 aura généralement la charge utile de 
l'AFAC composée de fusées de marquage Willy Pete et de plusieurs armes. Un A-10 qui est à la 
fois chargé du CAS/BAI et de l'AFAC est parfois appelé un A/OA-10 ou un "Killer Scout". 

Avec l'ajout de la nacelle de visée Litening AT, le A-10 est un AFAC beaucoup plus performant 
qui peut fonctionner de jour comme de nuit. Auparavant, l'AFAC de nuit pouvait être 
problématique et se baser uniquement sur l'utilisation de lunettes de vision nocturne. Pour 
l'AFAC de jour, les anciens modèles OA-10 devaient utiliser des jumelles. 

En plus du module de ciblage, la liaison de données SADL permet à l'OA-10 de transmettre 
numériquement des emplacements cibles à d'autres aéronefs du réseau et d'envoyer des 
messages texte de clarification. Bien sûr, le "talk on" verbal est également disponible à la 
radio. 

Recherche et secours au  combat (CSAR)  

Lorsqu'un pilote est abattu derrière les lignes ennemies, un A-10 est une partie cruciale du 
dispositif qui ira le récupérer. Dans la mission de CSAR, le A-10 sera souvent la partie 
coordonnatrice sur place responsable de l'opération d'extraction. De plus, le A-10 aura la 
responsabilité d'attaquer les forces ennemies menaçant les hélicoptères de sauvetage et les 
forces terrestres ennemies se rapprochant de la position du pilote abattu.  

Durant les opérations en Serbie et au Kosovo, de nombreuses missions de CSAR ont été 
effectuées depuis le cockpit d'un A-10. 
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Podgdn\odji jkĿm\odjii`gg`  
La première unité opérationnelle à recevoir le A-10 fut la 355e Escadre d'instruction tactique, 
basée sur la base aérienne de Davis-Monthan en Arizona en mars 1976. La première unité à 
être prête au combat fut la 354e Escadre de chasse tactique à Myrtle Beach AFB, Caroline du 
Sud, en 1978. Des déploiements de A-10 ont suivi dans les bases, tant au USA qu'à l'étranger. 
Les A-10 sont déployés avec des escadrons de service actif, de réserve et de la Garde 
nationale aérienne (ANG). Les utilisateurs actuels du A-10 à la mi-2009 sont: 

 

Figure 9. 25th Fighter Squadron 'Assam Draggins', 51st Fighter Wing (PACAF), Osan 
AB, République de Corée , code de queue OS 

 

 

Figure 10. 47th Fighter Squadron ( entraînement ), 917th Wing (ACC), Barksdale 

AFB, Louisian e, code de queue BD 
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Figure 11. 74th Fighter Squadron 'Flying Tigers', 23rd Fighter Group, 23rd Wing 
(ACC), Moody AFB, Georgie, code de queue FT  

 

Figure 12. 75th Fig hter Squadron 'Tiger Sharks', 23rd Fighter Group, 23rd Wing 
(ACC), Moody AFB, Georgie, Tailcode FT  

 

Figure 13. 81st Fighter Squadron 'Panthers', 52nd Fighter Wing (USAFE), 

Spangdahlem AB, Allemagne, code de queue SP  
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Figure 14. 103rd Fighter Squadron, 111th Fighter Wing (ANG de Pennsylvanie), 
Willow Grove ARS, Pennsylvanie, code de queue PA  

 

Figure 15. 104th Fighter Squadron, 175th Wing (ANG du Maryland), Martin State 
AP Air Guard , Baltimore, Maryland, code de queue MD  

 

 

Figure 16. 107th Fighter Squa dron, 127th Wing (ANG du Michigan), Selfridge ANGB, 

Michigan, code de queue MI  
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Figure 17. 172nd Fighter Squadron, 110th Fighter Wing (ANG du Michigan) Battle 
Creek ANGB, Michigan, code de queue BC.  

 Il est à noter qu'en 2008, ces appareils ont été transférés à Selfridge ANGB, Mt. Clemens, 
Michigan, au sein de la 127e Escadre pour remplacer les F-16 qui y étaient nés.  

 

Figure 18. 184th Fighter Squadron, 188th Fighter Wing Flying Razorbacks (ANG de 

l'Arkansas), Fort Smith Regional Airport, Fort Smith , Arkansas, code de queue FS  
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Figure 19. 190th Fighter Squadron, 124th Wing (ANG de l'Idaho), Boise ANGB, 
Idaho, code de queue ID  

 

 

Figure 20. 303rd Fighter Squadron, 442nd Fighter Wing (AFRC), Whiteman AFB, 
Missouri, code de queue KC  

 

Figure 21. 354th Fighter Squadron 'Bulldogs', 355th Fighter Wing (ACC), Davis 
Monthan AFB, Arizona, code de queue DM  

 

Figure 22. 357th Fighter Squadron 'Dragons' (entraînement), 355th Fighter Wing 
(ACC), Davis Monthan AFB, Arizona, code de queue DM  
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Figure 23. 358th Fig hter Squadron 'Lobos' (entraînement), 355th Fighter Wing 
(ACC), Davis Monthan AFB, Arizona, code de queue DM  

 

Figure 24. 66th Weapons Squadron, Nellis AFB, Nevada, code de queue  WA 

 

Figure 25. 422nd Test & Evaluation Squadron, Nellis AFB, Nevada, code de  queue  
OT 
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Opération Tempête du Désert  

En 1991, les 23e, 354e et 917e escadres de chasseurs tactiques (TFW) ont été déployées sur 
l'aéroport international King Fahd et sur l'aérodrome Al Jouf en Arabie saoudite pour appuyer 
l'opération Tempête du désert ( ODS). Constitué de 144 A-10, le déploiement de A-10 a 
contribué pour 16,5 % du total des sorties de la coalition pendant ODS.  

Les opérations de A-10 se concentraient principalement sur les sept divisions de la Garde 
républicaine iraquienne le long de la frontière entre l'Iraq et le Koweït. L'objectif de cet effort 
était de réduire considérablement l'efficacité au combat de ces divisions avant l'assaut terrestre 

de la coalition. 

 

Figure 26. A -10A pendant l'opération Tempête du désert  

Voici quelques-unes des statistiques les plus remarquables du A-10: 

¶ 987 chars irakiens détruits 

¶ 501 véhicules blindés de transport de troupes détruits 

¶ 249 véhicules de commandement et de contrôle détruits 

¶ 1 106 camions détruits 

¶ 926 pièces d'artillerie détruites 

¶ 96 radars détruits 
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¶ 72 bunkers détruits 

¶ 50 sites AAA détruits 

¶ 28 postes de commandement détruits 

¶ 11 LMR détruites 

¶ 10 avions détruits au sol 

¶ 9 sites SAM détruits 

¶ 2 hélicoptères détruits au canon GAU-8/A 

¶ 19 545,6 heures / 8 755 sorties 

¶ 7 445 armes larguées 

¶ 98,87% de taux de fiabilité des missions 

La plupart d'une journée de mission consistait en trois missions sur une période de huit heures. 
Cependant, les journées de mission ont été étendues à une période de 10 heures de vol, 
lorsque les A-10 ont été affectés à la "chasse au Scud" dans le désert occidental. 

 

Figure 27. tableau de chasse d'un A-10  
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En plus des missions BAI et "Killer Scout", les A-10 ont également maintenu l'alerte CSAR par 
aérodromes. 

Chaque escadre avaient un seul escadron affecté aux sorties nocturnes, ce qui impliquait 
souvent l'utilisation de lunettes de vision nocturne et du capteur infrarouge (IIR) de l'AGM -65D 
Maverick pour chercher des cibles la nuit. La forte contribution du A-10 à ODS a largement 
contribué à inverser la décision de l'US Air Force d'éliminer progressivement le A-10 pour le 
remplacer par une version CAS d'un F-16 à faible autonomie, le "largue deux bombes et 
revient".  

Opération "Allied Force" 

Le A-10 a connu ses combats suivants en 1999 lorsque le 81e FS s'est déployé à Aviano AB en 
It alie pour appuyer l'opération Joint Forge. Avec le déploiement de 15 avions le 23 mars au 
plus tard, l'opération de combat au -dessus du Kosovo a commencé avec pour objectif le retrait 
de toutes les forces serbes du Kosovo. Ce fut le début de l'opération Allied Force. 

 

Figure 28. A -10 Thunderbolt II à Gioia del Colle, Ital ie , pour une mission de 
l'opération OTAN  Allied Force mission le 12 Avril  1999  

Le 27 mars, les A-10 du 81e FS ont dirigé les efforts CSAR pour récupérer un pilote de F-117 

abattu. 
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Au début d'avril 1999, les A-10 ont lancé avec succès leurs premières attaques. Ils ont été 
chargés d'une combinaison de missions TAS et AFAC. Alors que les unités de F-16 assuraient 
l'AFAC de nuit, les unités de A-10 assuraient le soutien AFAC de jour pour les avions de la 
coalition opérant au-dessus du Kosovo. Toujours en avril, le 81e FS a effectué un 
redéploiement remarquable et rapide d'Aviano AB à Gioia del Colle AB dans le sud de l'Italie et 
des éléments du 74e FS de Pope AFB ont été déployés conjointement avec le 81e FS. Cette 
relocalisation a rapproché les unités de A-10 du Kosovo et a accru l'efficacité de leur mission. 

Vers la fin de l'opération, les 103e, 172e et 190e FS se sont déployés dans la région. 

Au cours de l'opération, les unités de A-10 ont été responsables du plus grand nombre d'armes 
déployées par les Serbes détruites que tout autre avion. De plus, le A-10, par son rôle de 
CSAR, explique en grande partie pourquoi aucun pilote allié abattu n' a jamais été capturé. Bien 
que deux A-10 aient subi des dommages de combat, aucun n'a été perdu suite aux tirs 
ennemis. 

Comme pour ODS, OAF a montré que le A-10 pouvait être une plate -forme efficace sur le 
champ de bataille d'aujourd'hui.  

Opérations actuelles en Irak et en Afghanistan  

À la suite des événements du 11 septembre 2001, les forces américaines ont mené des 
opérations de combat en Irak (opération Iraki Freedom) et en Afghanistan (opération 

Anaconda). 

En appui de l'opération Iraki Freedom, 60 A-10 de la Garde nationale et de la Réserve de 
divers escadrons ont été déployés dans la région pour appuyer l'offensive terrestre initiale. 
Malgré la perte d'un avion à la fin de l'opération, les A -10 ont fourni une aide précieuse aux 
forces qui avançaient rapidement et ont contribué au rythme de progression.  En plus des 
opérations CAS traditionnelles, les unités de A-10 ont également mené des opérations BAI le 
long de la ligne de progression. Les unités de A-10 ont conclu l'opération avec un taux de 
mission de 85% et ont tiré 311597 obus de 30 mm. Fin 2007, l e 104e FS de l'ANG du Maryland 
a engagé le A-10C au combat pour la première fois. 
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Figure 29. A -10 Thunderbolt II inspecté par l'équipe de maintenance après avoir 
été touché par un missile Ira kien  

 

Les opérations du A-10 en Afghanistan ont d'abord commencé à partir de l'aérodrome de 
Bagram. Elles ont ensuite été transférées sur l'aérodrome de Kandahar. Plus que pour ODS et 
OAF, les missions du A-10 en Afghanistan ont surtout porté sur le CAS et l'AFAC. 
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>JI>@KODJI BŋIŋM<G@ 
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>JI>@KODJI BŋIŋM<G@  
Le A-10A/C est un avion monoplace à voilure fixe doté de deux turbopropulseurs à double flux, 
optimisés pour la mission de combat de soutien aérien rapproché (CAS). Conçu à l'origine pour 
contrer une percée en masse des blindés soviétiques à travers l'Europe, le A-10 a été conçu 
pour être l'avion CAS le plus résistant et le plus puissant sur un champ de bataille très 
meurtrier.  

 

 

Figure 30. A -10A  

Dans ce chapitre, nous aborderons les différents éléments de conception du A-10 et leur 
contribution à sa mission de combat. 
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Fuselage et ailes  
Le A-10 utilise des panneaux de revêtement travaillant usinés pour recouvrir le fuselage et les 
ailes. Un système de nervures, longerons et cloisons renforcent à leur tour l'assemblage 
interne fourni ssant une structure rigide et robuste.  

 

Figure 31 . Caractéristiques générales du A -10  
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Fuselage  

La partie la plus en avant du fuselage abrite le canon GAU-8/A de 30 mm et le mécanisme de 
tir qui se prolonge derrière le cockpit. Le long du canon se trouve le train avant qui est installé 
à droite de l'axe central. Ceci permet de monter le canon au centre du fuselage pour un e 
précision accrue. Le train avant se rétracte complètement dans le fuselage. Le poste de 
pilotage est situé au-dessus de la baie du canon et du train avant et se compose d'une verrière 
largable en plexiglas, d'un siège éjectable zéro-zéro et des diverses commandes et instruments 
du poste de pilotage. La position haute et avancée du cockpit offre une excellente visibilité sur 
le nez. De plus, le fuselage avant abrite plusieurs baies d'avionique, le réceptacle de 

ravitaillement en vol et d'autres équipements.  

La partie centrale du fuselage contient les réservoirs de carburant principaux avant et arrière. 
Sous la section centrale du fuselage se trouvent les points d'emports 5, 6 et 7. Le chargement 
sur les points d'emport 5 et 7 est exclusif de celui du 6. Généralement, le point d'emport  6 
n'est chargée qu'avec le réservoir de carburant externe TK600. 

La partie arrière du fuselage a pour fonction principale le montage des deux nacelles moteur et 
du point d'attache des gouvernes de profondeur et de direction. Les deux nacelles des moteurs 
TF-34-GE-100 sont montées de chaque côté du fuselage arrière. Entre les nacelles et à 
l'intérieur du fuselage se trouvent le groupe auxiliaire de puissance (APU), les réservoirs des 
systèmes hydrauliques gauche et droit et le groupe de contrôle de l'environnement (ECU). 

Ailes 

Le A-10 a des ailes basses, droites permettant une faible charge alaire assurant une excellente 
maniabilité et une faible vitesse de décrochage. Cependant, elles limitent sa vitesse par rapport 
à d'autres avions de chasse. Cela lui permet de rester plus longtemps au-dessus du champ de 
bataille et de rester plus facilement au-dessus d'une zone cible assignée au CAS. Les ailes ont 
des extrémités Hoerner qui réduisent la traînée induite et les tourbillons d'aile. Elles améliorent 
également l'efficacité des ailerons à basse vitesse. 
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Figure 32. Maintenance du A-10  

À la base des ailes gauche et droite se trouvent les réservoirs de carburant respectifs. De plus, 
des réservoirs de carburant TK600 peuvent également être montés sur les points d'emport 4 et 
8. Le carburant est d'abord prélevé dans les réservoirs extérieurs, puis dans les réservoirs 
latéraux. Comme pour les réservoirs de fuselage, les réservoirs d'ailes sont auto-obturants et 
remplis d'une mousse souple pour éviter leur explosion. Notez que les réservoirs externes n'ont 
pas de telles protections et ne sont jamais utilisés au combat. 

Sur le bord d'attaque intérieur des ailes des becs se déploient automatiquement selon 
l'incidence (AoA). Ils n'ont que deux positions et se déploient vers le bas pour améliorer le flux 

d'air vers les moteurs à haute altitude. Ils sont régis par le système de protection contre les 
décrochages (ESPS). 

Les volets se trouvent sur les bords de fuite externes des ailes. Ils sont en général commandés 
manuellement à partir du levier de commande situé sur le secteur des manettes des gaz et 
peuvent être réglés sur UP (0 degré), MVR (7 degrés) et DN (20 degrés). Les volets ne se 
d®ploient pas automatiquement, mais se r®tractent si la vitesse d®passe 185 ¨ 219 nîuds 
selon l'altitude. Leur position est indiquée dans le poste de pilotage par l'indicateur de position 
des volets. Ils sont eux-mêmes divisés en deux parties extérieures et intérieures. Ils montent 
et descendent tous simultanément. Ils sont réglés sur MVR au décollage. 

Les passages de roues se trouvent sous chaque aile à gauche et à droite des becs de bord 
d'attaque. Les deux roues principales sortent partiellement des puits lorsque les trains sont 
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rétractés vers l'avant. L'extrémité avant du logement de la roue gauche c ontient le point de 
remplissage carburant unique. L'extrémité droite correspondante est de couleur noire et abrite 
le récepteur IFF. 

Les ailerons extérieurs des bords de fuite gauche et droit peuvent aussi se scinder en deux 
pour servir d'aérofreins. 

Sous l'aile se trouvent les huit autres d'emports sur lesquels il est possible de monter une 
grande variété de charges. Il peut s'agir de pylônes simples, de racks éjecteurs triples (TER), 
de rails de Maverick et d'AIM-9, etc. Les points d'emport 3, 4, 5, 7, 8 et 9 sont des points 
intelligents 1760 et permettent au A -10C de communiquer avec les charges comme les IAM, 

les modules de ciblage et les Maverick. 

Surfaces de commandes  
Les trois axes de commande sur l'avion sont le tangage, le roulis et le lacet, et ces axes sont 
commandés par les gouvernes de profondeur, les ailerons et les gouvernes de direction de 
l'avion. Ces surfaces de commande ont les fonctionnalités et caractéristiques suivantes, qui 
sont souvent propres au A-10. 

 

Figure 33 . Surfaces de commande  

Élévateurs  

Le contrôle de l'assiette longitudinale est assuré par deux gouvernes de profondeur fixées à 
l'extrémité arrière du stabilisateur. Elles sont fixées à l'aide d'un arbre de liaison qui peut être 
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cisaillé si l'une des gouvernes est coincée, permettant à l'autre de continuer à fonctionner, 
mais avec une moins grande autorité de tangage. 

 

Figure 34 . Élévateur  

Chaque élévateur est à son tour actionné par un vérin hydraulique indépendant. Les 
commandes sont raccordées directement aux boîtiers de connexion par des câbles 

indépendants. Une série de bielles de poussée transmet alors la commande du manche à 
l'unité de connexion. Si les élévateurs sont toujours reliés à l'arbre de liaison, un seul 
servomoteur / voie de commande peut actionner les deux élévateurs en cas de défaillance de 
l'autre. 

La compensation de l'élévateur est assurée par des languettes sur le bord de fuite des 
gouvernes de profondeur qui peuvent être réglées à partir du manche de commande et du 
tableau des commandes de vol de secours par des circuits électriques indépendants. Ces 
circuits aboutissent à un moteur de compensation qui règle les languettes et assure un retour 
d'effort artificiel. Le système d'augmentation de la stabilité en tangage (SAS) assure le respect 
des commandes de tangage IFFCC pendant le fonctionnement du PAC et assure un 
amortissement du taux de tangage, une compensation en tangage pendant la sortie des 

aérofreins ainsi qu'une compensation normale. Si un élévateur se bloque en position, son 
commutateur de déconnexion de secours permet de le libérer.  

Ailerons 

La commande de roulis est assurée par les deux ailerons situés à l'extrémité extérieure de 
chaque aile. Chaque aileron est actionné par l'un ou l'autre système hydraulique. Les 
commandes de roulis du manche sont envoyées à une unité de connexion par l'intermédiaire 
de bielles de poussée. A partir de ces unités, les commandes sont transmises aux actionneurs 
hydrauliques de l'aileron à l'aide de câbles et de barres de liaison. 

Grâce au mécanisme de commande hydraulique redondant, la perte d'un système n'aura pas 

d'impact sur la commande de l'aileron. 
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Si toutefois la liaison est rompue sur l'un des actionneurs, la commande de roulis n'est fournie 
que par l'aileron fonctionnel. Par conséquent, l'autorité de commande du roulis sera réduite de 
moitié et des efforts plus importantes seront nécessaires. 

 

Figure 35 . Aileron et extrémités de voilure  

Si un aileron se bloque en position, le commutateur de déconnexion d'urgence d'aileron peut 
être utilisé pour le libérer.  

La compensation des ailerons est assurée par des languettes actionnées par les moteurs de 
compensation sur chaque bord de fuite des ailerons. En plus de l'ajustement manuel en roulis 
de l'avion, les compensateurs d'aileron assurent également un retour d'effort artificiel. Même si 
l'aileron n'est pas fonctionnel, le compensateur fonctionne. 

Notez que le compensateur de roulis n'est pas disponible en mode de commande de vol en 
réversion manuelle (MRFCS). Au lieu de cela, ce sont les mouvements du manche qui 

commandent les languettes de compensation. 

En plus de la fonction principale qui consiste à donner à l'aéronef le contrôle du roulis, chaque 
aileron peut aussi se diviser horizontalement pour former un aérofrein.  

Gouvernes 

Le contrôle de lacet est assuré par les deux gouvernes de direction verticales le long du bord 
de fuite des stabilisateurs verticaux. Chaque gouverne est actionnée par des vérins 
hydrauliques indépendants qui sont à leur tour reliés au palonnier par câbles et par tringleri e. 
Contrairement aux élévateurs et aux ailerons, il n'y a pas de possibilité de déconnexion. 

Si l'énergie hydraulique est perdue sur une des gouvernes il est toujours possible de contrôler 
les deux, mais il faudra augmenter l'effort sur le palonnier. Si to utefois l'alimentation électrique 
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est perdue pour les deux, la commande directe à l'aide des câbles est automatiquement 
assurée. 

Ntnoŀh` _` ^jhh\i_` _` qjg #A>N$ 
Les principaux éléments des systèmes de commandes de vol (FCS) du A-10C sont le système 
d'augmentation de la stabilité (SAS), le système de commandes de vol à réversion manuelle 
(MRFCS) et le système de contrôle d'assiette amélioré (EAC). En combinaison et selon la 
situation, le FCS détermine comment les commandes du pilote sont transmises à l'avion. 

Système d'augmentation de stabilité (SAS) 

Le SAS améliore la maniabilité du A-10 et permet un meilleur contrôle. Il s'ensuit un meilleur 
suivi des cibles et une réduction de la compensation nécessaire. 

Le SAS consiste en des entrées de commande sur deux canaux: tangage et lacet. Notez que le 
SAS n'affecte pas le roulis. Comme vous pouvez l'imaginer, le canal de tangage agit sur 
l'entrée de commande de profondeur et le canal de lacet agit sur l'entrée des gouvernes de 
direction. 

SAS du tangage  

Le canal de tangage du SAS permet au calculateur intégré de commande de vol et de tir 
(IFFCC) d'assurer des fonctions de commande de tangage de l'élévateur jusqu'à +5°/ -2°. Son 
effet le plus notable est le maintien, dans l'axe de tangage, du point central du réticule  sur une 
cible à travers le HUD. 

SAS du lacet  

Le canal SAS de lacet a trois fonctions principales: 

¶ Amortissement sur ± 7 degrés du lacet  

¶ ± 7 degrés d'autorité sur les gouvernes pour la coordination des virages  

¶ ± 10 degrés d'autorité sur les gouvernes pour la compensation en lacet 

Le SAS compare continuellement la sortie des deux canaux, et s'il y a une différence excessive, 
le système désactive automatiquement les deux canaux de l'axe. 

Le SAS peut également être déconnecté à l'aide de son bouton de déconnexion. 

Le fonctionnement du SAS est hydraulique. 

Système de réversion manuelle des commandes de vol 
(MRFCS) 

Le MRFCS est utilisé dans les situations d'urgence lorsque les deux systèmes hydrauliques sont 

défaillants ou qu'une panne complète est imminente. Les commandes de vol sont radicalement 
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réduites et dépendent principalement de l'utilisation des compensateurs pour piloter l'avion. 
Bien qu'il soit suffisant pour les manîuvres l®g¯res, il n'est pas possible d'atterrir avec. 

MRFCS en tangage  

La commande passe d'hydraulique à mécanique (tiges et câbles). La compensation en tangage 
est toujours disponible. 

MRFCS en roulis  

La commande passe de l'hydraulique au manche pour actionner les languettes de 

compensation des ailerons. 

MRFCS en lacet  

La commande passe de l'hydraulique à la mécanique (câbles et tiges de poussée) 

Système d'amélioration du contrôle de l'assiette (EAC) 

Le système EAC faisait partie de la mise à jour LASTE du A-10A, qui assure la capacité de 
pilotage automatique. L'EAC utilise les données des capteurs du système de navigation GPS 
INS (EGI) embarqué, de l'ordinateur central de données atmosphériques (CADC) et du SAS, 
puis pilote le tangage et le lacet au travers du SAS. 

Le système EAC assure deux fonctions principales du FCS: 

Contrôle d'assiette de précision (PAC) . Dans le PAC 1, l'appui sur la détente en mode 
maître canon permet de compenser l'avion via le SAS pour garder le point de visée sur la cible. 

Pilote automatique à basse altitude (LAAP) . Cela inclut les modes de pilote automatique 
de maintien Altitude/Roulis, Altitude/Cap et Trajectoire.  

Combiné, le FCS du A-10C constitue une bonne plate-forme stable pour l'emploi précis des 
armes. Cependant, contrairement à un F-16 par exemple, son FCS n'est pas un système "fly-
by-wire" et le pilote est beaucoup plus responsable de ce que fait l'avion au lieu de n'être 
qu'un exécutant. Ainsi, le A-10 se pilote "aux fesses" et peut être extrêmement réactif entre de 
bonnes mains. 

Moteurs et APU 
Moteurs 

Toutes les versions du A-10 sont propulsées par deux moteurs TF-34-GE-100A montés haut sur 
le fuselage arrière entre les ailes et les stabilisateurs arrière. Cet emplacement inhabituel des 
moteurs offre plusieurs avantages: 

¶ Le montage en hauteur réduit la probabilité que les moteurs ingèrent des débris de 
corps étrangers lorsqu'ils fonctionnent depuis des bases avancées en temps de 

guerre. 
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¶ Ils peuvent rester en marche lorsque l'aéronef est réarmé et réapprovisionné en 
carburant. Cela accélère le retour à la mission. 

¶ L'entretien des moteurs est facilité.  

¶ La signature IR inférieure est réduite en raison de l'écran du stabilisateur horizontal. 

Chaque moteur est logé dans une nacelle avec des trappes de maintenance permettant un 
accès facile. À la poussée maximale, chaque moteur génère 8 900 livres de poussée au niveau 
de la mer à l'atmosphère standard. 

Bien que l'on parle depuis longtemps de mettre à niveau les moteurs du A-10, cela n'a pas 

encore été fait. Ainsi, le A-10 n'est pas un monstre de vitesse, mais il possède des moteurs 
fiables, économiques et endurants sous leur forme actuelle. 

Le passage du moteur de l'IDLE au MAX prend environ 10 secondes au niveau de la mer. La 
poussée (quantité de carburant fournie aux moteurs) est régie par les deux manettes des gaz 
du poste de pilotage. 

 

Figure 36 . TF-34 -GE-100  

Le TF-34 est un turboréacteur à double flux qui génère 85 % de sa poussée par l'air bypassé. 
Pour ce faire, il utilise une soufflante de dérivation à un étage et un compresseur axial à 14 
étages. Comme la grande majorité de la poussée est générée par la soufflante, la meilleure 
indication de poussée dans le poste de pilotage provient des indicateurs de vitesse de la 
soufflante. L'air peut être extrait de la soufflante pour alimenter des systèmes 

supplémentaires. 
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Dans la section de la soufflante se trouvent les aubes de guidage d'admission qui s'ajustent 
automatiquement pour maximiser la poussée sur toute la plage de fonctionnement du moteur.  

Derrière la soufflante et sous le compresseur se trouve la boîte de vitesses des accessoires qui 
entraîne une pompe hydraulique, une pompe à carburant, une pompe à huile et un générateur 
électrique. Chaque moteur possède sa propre boîte de vitesses d'accessoires et son propre jeu 
de pompes et générateurs associés assurant ainsi leur redondance. 

Au-dessus de la boîte de vitesses des accessoires se trouvent les premiers étages du 
compresseur qui font circuler et compriment l'air dans la chambre de combustion située 
derrière. Dans la phase de combustion, l'air à haute pression et le carburant (selon les réglages 
des manettes des gaz) sont mélangés et enflammés. Ce mélange combustible enflammé est 
ensuite expulsé par l'étage de la turbine haute pression. Depuis l'étage de la turbine haute 
pression, la poussée est expulsée vers l'arrière dans la turbine basse pression, puis par la 
tuyère du moteur.  

Groupe de puissance auxiliaire (APU) 

Situé dans le fuselage arrière entre les supports moteur, l'APU est un petit réacteur en soi et 
consomme du carburant pour fonctionner. Lors de son fonctionnement, il fournit de l'air 
comprimé pour faire tourner les aubes du compresseur pour démarrer les moteurs. L'APU 
entraîne également un générateur électrique et une pompe hydraulique. Une fois les deux 

moteurs démarrés et leurs générateurs activés, l'APU et son générateur peuvent être arrêtés. 
Vous n'aurez besoin de l'utiliser qu'en cas de redémarrage moteur. 

Ntnoŀh` avionique 
Au cours des 30 dernières années, le A-10 a connu de nombreuses améliorations et la plupart 
d'entre elles concernent les systèmes avioniques. Bien qu'ils aient été assez simples au début, 
ils ont évolué au fil des ans avec certains des changements les plus notables: 

¶ Plusieurs versions de LASTE 

¶ Ajout de la navigation GPS et intégration avec l'INS (EGI) 

¶ Suite 2 A-10A 

¶ Suite 3 A-10C (objet de cette simulation)  
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Figure 37 . Cockpit du A -10C 

Concernant le A-10C, l'avionique est une combinaison de l'ancien et du nouveau. La plupart 
des systèmes moteur, carburant, hydraulique, électrique, de commande de vol, de secours et 
d'éclairage sont inchangés depuis la mise en service du premier A-10A. Cependant, le A-10C 
actuel présente de nombreuses différences en ce qui concerne l'armement intégré et le 
système de navigation, l'utilisation des capteurs (pod de ciblage), les communications, la 
liaison de données et la surveillance des systèmes. 

Le résultat le plus évident des améliorations apportées a été son cockpit. Le Programme de 
modification engagement de précision (PE) a apporté plusieurs changements importants dans 
le poste de pilotage pour supporter les mises à niveau de l'avionique. 

¶ Nouveau manche de commande basé sur celui du F-16. Bien qu'il s'agisse d'un 
manche à déflexion totale (contrairement au F -16), il offre un niveau de fonctionnalité 
beaucoup plus élevé que l'ancien manche basé sur celui du F-4 "Phantom". 

¶ La manette droite du secteur d'accélérateur a été enlevée et remplacée par la 
manette droite utilisée sur le F-15E. Comme pour le nouveau manche, la nouvelle 
manette droite offre encore plus de commandes et de fonctionnalités.  

¶ Au-dessous du HUD se trouve le nouveau panneau de commande avant (UFC). C'est 
une combinaison de boutons et de commutateurs à bascule qui permettent au pilote 
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d'entrer plus facilement les données et de contrôler les sous-systèmes à hauteur de 
ses yeux. 

¶ Le nouveau tableau de bord du A-10C est dominé par deux écrans multifonctions 
couleur de 5 x 5 pouces (MFCD). Ils peuvent afficher une grande variété de données, 
y compris l'affichage tactique de prise de conscience (TAD) avec une carte mobile, la 
vidéo de la nacelle de ciblage (TGP), la vidéo du capteur du Maverick (MAV), le 
système de gestion numérique des emports (DSMS), l'état de l'aéronef (STAT) et la 
répétition des données du système de navigation EGI. Cela a principalement introduit 
un "cockpit de verre" dans le A-10 et l'a fait entrer  dans le XXIe siècle. 

¶ Un nouveau panneau de commande de l'armement (AHCP) remplaçant l'ancien (ACP) 
du A-10A. La plupart des fonctions de l'ACP ont été transférées à la page DSMS sur 
un MFCD et l'AHCP commande maintenant la mise sous tension et le mode de 
fonctionnement de base des principaux systèmes d'armement, de détection et de 
navigation de l'aéronef. 

Kmjo`^odji _p kdgjo` `o m`_ji_\i^` _`n ntnoŀh`n 
Le A-10 est un avion exceptionnellement robuste avec une excellente protection du pilote. Sa 
cellule peut résister aux impacts directs de projectiles perforants et explosifs jusqu'au 23 mm. 
L'avion a une triple redondance de ses systèmes de vol, avec des systèmes mécaniques pour 
compléter les systèmes hydrauliques redondants. Cela permet aux pilotes de voler grâce au 
système manuel de réversion des commandes de vol (MRFCS) quand la puissance hydraulique 
ou une partie de l'aile est perdue. En mode manuel, le A-10 est suffisamment contrôlable dans 
des conditions favorables pour revenir dans l'espace aérien allié. 

L'avion est conçu pour voler avec un moteur, une dérive, une gouverne de profondeur et la 
moitié d'une aile arraché. Les réservoirs de carburant auto-obturants sont protégés par une 
mousse ignifuge. De plus, le train d'atterrissage principal est conçu de façon à ce que les roues 
rétractées dépassent de la cellule pour faciliter l'atterrissage train rentré et réduire les 
dommages causés au dessous de l'avion. Ils sont également tous articulés vers l'arrière de 
l'avion, de sorte que si le circuit hydrauliqu e du train d'atterrissage est hors service, le pilote 

peut simplement déverrouiller le train et la combinaison de la gravité et du vent relatif descend 
et verrouille le train en place.  

Le poste de pilotage et le système de commande de vol sont protégés par un blindage en 
titane de 900 livres (408 kg) appelée "baignoire". La baignoire a été testée pour résister aux 
impacts des obus de 23 mm et à quelques impacts de 57 mm. Le blindage est composé de 
plaques de titane d'une épaisseur d'un demi à un pouce, déterminée par une étude des 
trajectoires probables et des angles de déflexion. Cette protection a toutefois un coût, le 
blindage en lui-même pèse presque 6 % du poids à vide de l'avion. Afin de protéger le pilote 
contre les éclats créés par l'impact d'un obus, toute la surface intérieure de la baignoire 
directement en contact avec le pilote est recouverte d'un écran anti éclats en Kevlar 
multicouche. La verrière est constituée d'un revêtement en acrylique étiré -collé résistant aux 
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balles de petits calibres et à leurs éclats. Le pare-brise avant dispose d'un blindage résistant 
aux tirs de canon de 20 mm. 

ŋlpdk`h`io m\_dj 
La suite de communications radio du A-10C comprend deux radios VHF AN/ARC-186 (V) et une 
radio UHF AN/ARC-164. Elles peuvent être utilisées pour les communications vocales ouvertes 
et sécurisées, ainsi que pour les communications de données et ADF. De plus, la banquette 
arrière gauche abrite le pupitre de commande de l'interphone qui permet au pilote de régler le 

volume de la radio et des autres appareils audio. 

 

Figure 38 . Vue d es radios VHF et UHF  

Pour les communications sécurisées, le A-10 intègre le panneau de commande KY-58 Secure 
Voice Control Panel et permet au pilote de régler plusieurs préréglages de code de cryptage 
sur les communications VHF ou UHF. 

Le panneau IFF/SIF permet au pilote de régler les modes 1,2,3/A, C et 4. Notez que le A-10 n'a 
pas la capacité d'interroger d'autres appareils au moyen de l'IFF. 
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Ntnoŀh` _` contre-mesures 
Lorsque le A-10A Suite 2 a été introduit , il comprenait un système de contre-mesures mis à 
jour. Ce système se compose du processeur de signalisation de contre-mesure (CMSP) sur la 
banquette de droite et du dispositif de réglage des contre-mesures (CMSC) sous le HUD. 
Combinés, ces deux panneaux permettent au pilote de sélectionner et de programmer les 
différents modes de largage des leurres radar et IR et de régler la façon dont les contre-
mesures électroniques doivent être utilisées (manuelles ou entièrement automatiques).  

 

 

Figure 39 . Panneau du processeur de signalisation des contre -mesure s (CMSP)  
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EMPORTS DU A-10C 

A/A 49E / GAU-8/A 
En 1974, l'avion prototype n° 1 du YA-10 a été équipé ultérieurement d'un canon de 30 mm  à 
sept tubes "Avenger", modèle de série GAU-8/A et les premiers essais ont été effectués sur un 
ensemble de chars M48 et T-62. Ces tests se sont révélés très concluants. La décision de faire 
du canon GAU-8/A de 30 mm la principale arme antichar du A -10A a été influencée par les 

pilotes de l'ère vietnamienne et par Hans-Ulrich Rudel et son livre "Stuka Pilot". Pendant la 
Seconde Guerre mondiale, Rudel a piloté le Ju 87G Stuka de la Luftwaffe et détruit de 
nombreux chars soviétiques à l'aide de ses deux canons antichars automatiques Bordkanone 
BK 3,7 de calibre 37 mm. Son livre devait être lu par les membres de l'équipe du projet A -X. Le 
Ju 87G était une cellule désuète équipée d'armes antichars improvisées, mais qui infligeait 
encore de lourdes pertes aux chars soviétiques. Particulièrement pour l'éventuel champ de 
bataille de l'Europe occidentale envahi par des hordes de chars du Pacte de Varsovie, le GAU-
8/A était un choix idéal et nécessaire. 

 

Figure 40 . GAU-8/A  

L'utilisation de sept tubes dans un système rotatif de type Gatling permet d'obtenir une 
cadence de tir très élevée sans échauffement excessif. En effet, lorsqu'un tube tire, les six 
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autres se refroidissent brièvement. Chacun des sept canons fonctionne comme un canon 
individuel de 30 mm avec sa culasse et son verrou, tous reliés comme un rotor actionné par un 
moteur hydraulique.  

Les résultats des essais ont montré que le recul de 10 000 lb était suffisant pour faire bouger 
le nez de l'avion. Pour corriger cette situation, le train avant a été déplacé vers la droite et le 
canon placé dans l'axe de l'avion. 

Sur les modèles précédents de A-10A, le canon pouvait tirer à cadence faible ou élevée. La 
version actuelle A-10C ne dispose que de la seule cadence élevé. 

Le GAU-8/A fait en fait partie du système de canon A/A 49E -6 qui comprend également le 
tambour de munitions. Le système pèse 4 200 lb. soit autant qu'une voiture.  

 

Figure 41 . GAU-8/A et obus de 30 mm  

Le canon a trois types de munitions et peut être configuré à partir du menu test de l'IFFCC:  

¶ Combat Mix (CM) . Un obus PGU-13 Incendiaire hautement explosif (HEI) pour cinq 
obus PGU-14 Incendiaire perforant (API). L'obus API utilise de l'uranium appauvri 
(UD) et a une vitesse initiale de 3 240 pieds/seconde. C'est la munition de choix pour 
les véhicules blindés et il peut détr uire un char jusqu'à 21600 pieds. 940254 obus CM 

ont été tirés pendant l'opération Tempête du Désert.  

¶ Incendiaires hautement explosifs (HEI) . Ce chargement utilise exclusivement 
l'obus PGU-13 (HEI). 

¶ Obus d'e ntraînement (TP) . Version d'ogive inerte utilisée pour l'entraînement.  

Points d'emports du A-10C 
Sur chacun des 11 points d'emport d'armement, un des deux types de râteliers peut être 
monté et dépendra dans certains cas du point d'emport.  

Râtelier  simple (SER)  
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Ce râtelier supporte une seule arme et est le seul type de lanceur pouvant être chargé de 
bombes particulièrement lourdes comme la Mk-84 (GBU-31 / GBU-10). Le râtelier à éjecteur 
unique peut être monté sur n'importe lequel des 11 points d'emport et n'importe quelle b ombe 
non guidée peut y être chargée suivant le point d'emport. Par exemple: Seules les bombes 
légères peuvent être montées sur les SER externes. 

râtelier s triple (TER)  

Le TER permet de monter trois armes d'un seul type sur un seul point d'emport. La séquence 
de largage des armes sur un TER, est, vue de face, au milieu, à droite, à gauche. Le TER ne 
peut être monté que sur les points d'emport 3, 4, 5, 7, 8 et 9. Notez que la BDU-33 ne peut 

être montée que sur un TER accroché aux points 5 et 7.  

 

Figure 43 . Râtelier s triple BRU -42  

Mjlp`oo`n ļ \dg`oo`n repliables hydra 70 de 2,75 pouces 
Le A-10C peut utiliser une grande variété de roquettes Hydra 70 de 2,75 pouces grâce aux 
paniers à sept tubes LAU-68/A ou LAU-131. Hormis une légère différence de poids, il n'y a pas 
de différence notable entre ces deux modèles. Bien qu'initialement conçu comme une arme air-
air, l'Hydra 70 a évolué pour devenir une vaste gamme de roquettes air-sol. Toutes les 
roquettes à ailettes repliables de 2,75 pouces (FFAR) de cette simulation utilisent le moteur 
fusée MK66. Les roquettes FFAR sont une arme de saturation certainement pas une arme 

d'attaque de précision. La plupart des têtes de roquettes sont destinées à des cibles non 
blindées ou légèrement blindées, et elles peuvent être uti les comme armes de suppression. 
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Figure 44 . FFAR 

 

Figure 45 . Types de têtes des FFAR de 2,75 pouces  

Les roquettes de 2,75 pouces utilisées par le A-10 sont équipées des charges suivantes: 

¶ MK1.  Tête inerte de roquette d'entrainement  

¶ MK5.  Tête antichar hautement explosive 
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¶ MK61.  Tête inerte de roquette d'entrainement  

¶ M151.  Tête à fragmentation anti personnel  

¶ M156.  Tête fumigène au phosphore blanc 

¶ WTU1B.  Tête inerte de roquette d'entrainement  

¶ M274.  Marqueur fumigène d'entraînement 

¶ M257.  Fusées éclairantes à chute ralentie par parachute 

Lorsqu'un type de roquette est sélectionné dans le Système de gestion numérique des 
munitions (DSMS), il est répertorié par type de charges. A partir du DSMS, vous pouvez 
également régler le nombre de roquettes à lancer entre 1 et autant que vous le souhaitez à 
chaque appui sur le bouton de tir . En raison de la précision limitée, il est préférable de tirer les 
FFAR à tête explosive en salve, mais généralement les FFAR fumigènes et éclairantes sont tirés 
individuellement. 

Les roquettes peuvent être tirées en mode CCIP et CCRP. 

Longueur moyenne 1,2 m 

Poids moyen 8,4 kg (+ 2,7 kg pour l'ogive HE)  

Diamètre 2.75 pouces 

Portée moyenne 3 400 m 

nombre de roquettes par panier 7 

Moteur Mk 66 

Distance de combustion du moteur 397 m 

Temps de combustion du moteur 1,05 - 1,10 s 

Poussée moyenne du moteur 1 330 - 1 370 lbs 

Vitesse au lancement 148 fps 

=jh]`n iji bpd_Ŀ`n 
Les bombes non guidées utilisées par le A-10 sont de trois types : Usage général (GP), à sous-

munitions et d'entraînement.  

Bombes à usage général 

Mk -82 LDGP  

Développée dans les années 1950 dans le cadre de la série de bombes Mk (prononcer Mark) 
80, la Mk-82 est la bombe à usage général la plus couramment larguée par les A-10 et elle 
produit de bons effets de souffle et de fragmentation contre les cibles non blindées et 
légèrement blindées. Pesant 510 lb avec 192 lb d'explosif Tritonal, la Mk-82 peut être montée 
sur les râteliers TER et SER. 

La Mk-82 standard est une bombe à faible traînée, aussi appelée bombe LDGP (Low Drag 
General Purpose). La bombe est aérodynamiquement épurée avec quatre ailettes de queue 
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trapézoïdales pour sa stabilité en vol. Elle a une mince enveloppe en acier qui contribue aux 
effets de fragmentation.  

La Mk-82 sert de base à plusieurs autres bombes, dont la Mk-82AIR, GBU-12, GBU-38 et BDU-
50 (HD/LD/LGB). 

 

Figure 46 . Mk -82 LDGP  

Poids total 510 lbs  

Poids d'explosif  192 lbs  

Longueur  87.4 in  

Diamètre  10.75 in  

 

Mk -82 AIR  

Cette version de la Mk-82 ajoute l'ensemble BSU-49/B à haute traînée, également appelé 
"Ballute". Cela permet à la bombe de ralentir rapidement après le largage. Le ralentissement 
permet de larguer une telle arme à basse altitude et de ne pas êtr e pris dans l'effet de souffle 
de l'arme. Vous pouvez choisir de larguer la Mk-82AIR en mode retardé ou en mode "lisse" 
(sans déploiement du Ballute). Pour larguer en lisse, sélectionnez seulement le détonateur de 
nez et pour larguer en retardée, sélectionnez le détonateur nez/queue ou queue dans le profil 
DSMS. La Mk-82AIR peut être montée sur des râteliers TER et SER. 
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Figure 47 . Mk -82AIR HDGP  

Mk -84 LDGP  

La Mk-84 est la grande sîur de la Mk-82 et pèse 2039 lb avec 945 lb de H-6 ou Tritonal high 
explosive. Bien que plus efficace contre les cibles non blindées et légèrement blindées, elle 
peut aussi être efficace contre les cibles blindées lorsqu'elle est larguée à proximité. La Mk-84 
ne peut être montée que sur un SER. 

Comme pour la Mk-82, la Mk-84 a un corps en acier fin avec quatre ailettes de stabilisation 
trapézoïdales montées à l'arrière de la bombe. Au moment de l'impact, elle peut créer un 
cratère mesurant 50 pieds de diamètre et 36 pieds de profondeur.  

La Mk-84 sert de base à d'autres bombes, y compris les GBU-10 et GBU-31 que le A-10C 
transporte également. 

 

Figure 48 . Mk -84 LDGP  
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Poids total 2,039 lbs  

poids d'explosif  945 lbs  

Longueur  129 in  

Diamètre  18 in  

Bombes à sous-munitions 

CBU-87  

La CBU-87 Combined Effects Munitions (CEM) pèse 950 lbs et est une bombe polyvalente à 
sous-munitions. Le distributeur de munitions tactiques SW-65 contient 202 bombes à effet 

combiné BLU-97/B (CEB) et est efficace contre les cibles blindées et non blindées. La surface 
de dispersion des bombes dépend de la hauteur d'ouverture  (HOF) et de la vitesse de rotation 
définie dans la page de configuration des armes DSMS/Inventory. En général, la surface 
couverte par les bombes est de 200 mètres sur 400. La CBU-87 ne peut être montée que sur 
un SER. 

Chaque BLU-97/B CEB se compose d'une charge profilée, d'un boîtier en acier estampé et d'un 
anneau en zirconium, pour des effets de fragmentation anti -blindage et antipersonnel et des 
effets incendiaires. Chaque CEB est conçu pour se fragmenter en 300 fragments. Compte tenu 
de la position d'attaque élevée de l'arme, le CEB peut être efficace contre le blindage 
généralement léger recouvrant le dessus d'un véhicule blindé tel qu'un char. 

CBU-97  

La CBU-97 est une arme de la classe 1000 livres contenant des sous-munitions équipées de 
capteurs pour attaquer spécifiquement les blindés. Cette arme avec capteur intégré (SFW) 
contient 10 sous-munitions BLU-108/B et 40 projectiles à détecteur infrarouge en forme de 
palet de hockey. 
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Figure 49 . CBU-87 CEM 

Poids total  950 lbs  

Charge militaire  202 BLU-97/B CEB  

Longueur  92 in  

Diamètre  15.6 in  

 
Bombes d'entrainement à usage général  

BDU-50 LD  

La BDU-50LD est la version d'entraînement à faible traînée de la Mk-82 avec une ogive inerte. 
Cette bombe peut être montée sur des râteliers TER et SER. 

 

Figure 50 . BDU-50 LD  

BDU-50 HD  

La BDU-50HD est la version d'entraînement à haute traînée de la Mk-82AIR avec une ogive 
inerte. Cette bombe peut être montée sur des r âteliers TER et SER. 



DCS [A-10C WARTHOG ]  

 

64  EMPORTS DU A-10C 

 

 

Figure 51 . BDU-50 HD  

BDU-33  

La BDU-33 est une bombe d'entraînement miniaturisée qui reproduit la balistique des bombes 
à usage général de plus grande taille. La BDU-33 contient une petite charge de fumée pour 
faciliter le repérage de l'impact. 

 

Figure 52 . BDU-33  
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ApnĿ`n Ŀ^g\dm\io`n 
Le A-10C peut larguer des fusées éclairantes afin d'illuminer une zone du champ de bataille 
pour les forces terrestres qui n'utilisent pas de dispositifs de vision nocturne. Les fusées 
éclairantes des séries LUU-2 et LUU-19 sont transportées par 8 unités dans le panier SUU-25 et 
sont larguées une à une en mode CCRP. Après le largage, un temporisateur programmable 
déploie un parachute et allume la torche. Dans le cas de la LUU-2, la torche brûle du 
magnésium et éclaire une zone circulaire de 500 mètres quand elle est à 1 000 pieds. Elle brûle 
pendant environ 5 minutes.  

La nacelle SUU-25 peut être chargée sur les râteliers SER et TER. Elle peut être chargée sur un 
SER aux points d'emport 2, 3, 9 et 10 et sur un TER aux 3 et 9.  

¶ LUU-2B/B . Éclairage à spectre visible. 

¶ LUU-19 . Éclairage à spectre infrarouge fournissant une assistance aux dispositifs de 
vision nocturne. 

 

Figure 53 . LUU-2B/B sous parachute  

 

figure 54 . Container SUU -25  
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=jh]`n bpd_Ŀ`n g\n`m 
Le A-10C peut utiliser des bombes guidées laser (LGB) soit en désignant la cible avec sa propre 
nacelle de ciblage, soit en laissant une autre unité aérienne ou terrestre désigner la cible par 
laser pour une attaque LGB. Quoi qu'il en soit, les bases d'un largage de LGB sont à peu près 
les mêmes. 

Lorsqu'il s'agit d'illuminer pour un autre appareil, il est important de noter que l'aéronef qui 
largue la LGB doit être réglé sur le même code laser. Il est défini dans la page de commande 

du mode A-G de la nacelle de ciblage. 

Les deux types de LGB disponibles pour le A-10C sont les: 

GBU-10 Paveway II  

Ce module de bombe guidée (GBU) pèse 2562 lbs et est une version guidée laser de la bombe 
non guidée Mk-84 avec une charge militaire polyvalente. Le détecteur laser placé sur le nez de 
la bombe détecte l'énergie laser correspondant au code défini réfléchie par la cible. Une fois 
larguée, les surfaces aérodynamiques à l'arrière de la bombe se déploient et les ailettes de 
guidage à l'avant servent à guider la bombe jusqu'au point de désignation laser. Plutôt que 
d'introduire des corrections de trajectoire continues pour atteindre la cible, la bombe utilise des 
impulsions de correction appelé souvent mode de guidage "bang bang bang". 

La GBU-10 ne peut être fixée qu'à un SER sur les points d'emport 3, 4, 5, 7, 8 et 9.  

Les cibles appropriées pour la GBU-10 sont des cibles de grandes dimensions et/ou durcies qui 
nécessitent une frappe précise et puissante. Ces cibles sont souvent des ponts, des bunkers et 
des postes de commandement renforcés. 

 

Figure 55 . GBU-10 LGB  

Poids total  2081 lbs  

Poids d'explosif  945 lbs  

Longueur  170 in  

Diamètre  23 in (ailettes incluses)  
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Portée de vol plané  8 nm  

Précision d'impact  Dans un cercle de 9 m  

GBU-12 Paveway II  

Cette GBU est la version à guidage laser de la bombe à usage général non guidée Mk-82. Le 
guidage de la GBU-12 utilise les mêmes principes que celui de la GBU-10, la seule différence 
étant la bombe sur laquelle la LGB est basée. Etant donné la capacité de transporter trois GBU-
12 par TER, le A-10C peut transporter un grand nombre de ces bombes pour des attaques 
ponctuelles. Lors de l'opération Tempête du désert, par exemple, les bombardiers F-111 ont 
utilisé la GBU-12 pour " casser " les chars irakiens dans le désert. Un coup direct d'une bombe 

de 500 lb détruira même le char blindé le plus lourd à chaque fois!  

Cette bombe peut être chargée sur chaque SER des points d'emport 1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 10 et 
11, et sur des TER aux points 3, 4, 8 et 9.  

 

Figure 56 . GBU-12 LGB  

Poids total  611 lbs  

Poids d'explosif  192 lbs  

Longueur  131 in  

Diamètre  18 in (ailettes incluses)  

Portée de vol plané  8 nm  

Précision d'impact  Dans un cercle de 9 m  

BDU-50 LGB  

La BDU-50LGB est la version d'entraînement de la GBU-12, les seules différences étant la 
charge inerte et le corps de couleur bleue (couleur standard des munitions d'entraînement).  

Hpidodjin ļ \nndno\i^` di`mod`gg` #D<H$  
Le A-10C peut transporter deux types de munitions à assistance inertielle (IAM): par système 
de positionnement global (GPS) et par système à guidage inertiel (INS). Ces bombes utilisent 
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des coordonnées de position (SPI dans le cas du A-10C) enregistrées dans le système de 
guidage de la bombe, et une fois larguée, la bombe corrigera sa trajectoire de vol afin 
d'atteindre les coordonnées qui sont aussi le SPI. Bien que ces armes soient utiles contre des 
cibles statiques, elles sont inutiles contre les cibles mobiles. 

Les IAM ne peuvent être montés que sur les six points d'emport intelligents 1760 du A -10C,  
les 3, 4, 5, 7, 8 et 9 sur des SER. 

GBU-38  

La GBU-38 est une bombe à usage général standard Mk-82 équipée d'un kit de guidage GPS. 

Ce kit, appelé "Joint Directed Attack Munition (JDAM) Kit", transforme une Mk-82 ordinaire en 
une munition guidée de précision avec une portée de vol plané importante. Le kit s e compose 
de l'antenne GPS à l'arrière de la bombe, des surfaces motorisées de queue pour la piloter, et 
des lamelles le long du corps de certaines versions JDAM (pas sur la GBU-38). Tant que la 
bombe peut recevoir un signal GPS adéquat, elle peut frapper à moins de 33 pieds des 
coordonnées de cible programmées, jour et nuit, et par tous les temps. Cette capacité à 
frapper des cibles à travers les nuages et par mauvais temps lui confère un avantage 
considérable sur les bombes guidées laser. 

Sur le A-10C, le point d'intérêt du capteur (SPI) peut être défini comme point cible d'une 
attaque JDAM. 

La GBU-38 ne peut être chargé que sur un SER  de point d'emport intelligent 1760.  

 

Figure 57 . GBU-38 IAM  

Poids total  558 lbs  

Poids d'explosif  192 lbs  

Longueur  92.64 in  

Diamètre  10.75 in  

portée de vol plané  8 nm  

Précision d'impact  Dans un cercle de 33 feet  
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GBU-31  

La GBU-31 est une bombe à usage général standard Mk-84 équipée d'un kit de guidage JDAM. 
Contrairement a la GBU-38, la GBU-31 a des lamelles sur ses flancs améliorant ses 
caractéristiques de vol. 

 

Figure 58 . GBU 31 IAM  

Poids total  2085 lbs  

Poids d'explosif  945 lbs  

Longueur  148,6 in  

Diamètre  14,5 in  

portée de vol plané  8 nm  

Précision d'impact  Dans un cercle de 33 feet  

CBU-103  

La CBU-103 est une bombe à sous-munitions CBU-87 standard équipée d'un kit de guidage INS 
pour constituer un distributeur de munitions avec correction du vent (WCMD). Contrairement 
aux GBU-31 et GBU-38, un WCMD (prononcer "Wick Mid") n'utilise pas de guidage GPS. Le 
système WCMD utilise plutôt le système de navigation inertielle de l'avion pour "connaître" sa 
position actuelle et l'emplacement de la cible, puis utilise le kit de queue pour diriger la bombe 
vers l'emplacement cible. C'est un moyen peu coûteux de larguer les systèmes CBU à des 
altitudes moyennes à élevées avec précision. 

La CBU-103 associe une CBU-87 à un kit de guidage WCMD. 

CBU-105  

La CBU-105 est la version à correction de vent de la CBU-97. Grâce au guidage par système de 
navigation inertielle (INS), la CBU-105 peut être larguée à des altitudes beaucoup plus élevées 
que la CBU-97 et guidée vers l'emplacement cible (SPI). 
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Figure 59 . CBU-105 IAM  

Poids total  950 lbs  

Poids d'explosif  945 lbs  

Longueur  148,6 in  

Diamètre  14,5 in  

portée de vol plané  8 nm  

Précision d'impact  Dans un cercle de 33 feet  
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AGM-65 Maverick 
Le Maverick AGM-65 est un missile guidé air-sol de précision, qui est le mieux adapté aux 
cibles blindées, de défenses aériennes et fortifiées. Le Maverick ne peut être chargé que sur les 
points d'emport 3 et 9, soit à partir du lanceur monorail LAU -117, soit à partir du lanceur triple 
rail LAU-88. Le Maverick comprend plusieurs versions qui diffèrent par leur type de capteur et 
leur type de charge. Chaque version comporte également une version d'entraînement 
(désignée TGM ou CATM). 

Le Maverick est une arme "tire et oubli", ce qui signifie qu'un e fois lancé, vous n'avez plus 
besoin de la guider. La portée d'engagement pratique du Maverick est généralement limitée 
par la distance de verrouillage du capteur qui est ordinairement de 3 à 7 nm. Lorsque vous 
attaquez une zone cible, vous pouvez d'abord utiliser les Maverick pour éliminer les unités de 
défense aérienne à distance. 

 

Figure 60 . Tir de Maverick  

les versions du Maverick sont : 

¶ AGM-65D.  Capteur à imagerie infrarouge avec charge ogivale de 125 lb. Peut être 
chargé sur un LAU-117 ou jusqu'à trois sur un LAU-88. 
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¶ AGM-65G.  Capteur à imagerie infrarouge avec tête pénétrante de 300 lb. Ne peut 
être chargé que sur le LAU-117. 

¶ AGM-65H.  Capteur électro-optique avec charge ogivale de 125 lb. Peut être chargé 
sur le LAU-117 ou jusqu'à trois sur un LAU-88. 

¶ AGM-65K.  Capteur électro-optique avec charge pénétrante de 300 lb. Ne peut être 
chargé que sur le LAU-117 

¶ TGM-65D.  Version d'entraînement de l'AGM-65D avec moteur fusée et charge 
inertes. Peut être chargé sur un LAU-117. 

¶ TGM-65G.  Version d'entraînement de l'AGM-65G avec moteur fusée et charge 
inertes. Ne peut être chargé que sur un LAU-117. 

¶ CATM-65K.  Version d'entraînement de l'AGM-65K avec moteur fusée et charge 
inertes. Ne peut être chargé que sur un LAU-117. 

¶ TGM-65H.  Version d'entraînement de l'AGM-65H avec moteur fusée et charge 
inertes. Peut être chargé sur un LAU-117. 

 

Figure 61 . AGM-65D  

 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































