N°23 AVRIL 2002

ASSOCIATION DES PROFESSIONNELS DE CONCORDE ET DU SUPERSONIQUE

JIL-13RIN




ASSOCIATION DES PROFESSIONNELS DE CONCORDE ET DU SUPERSONIQUE

7

Revue Mach 2.02 Directeur de
Comité de rédaction

A.P.CO.S.

Fondée le 26 Janv 1990  J.O du 28 fév 1990

Gilbert BARBAROUX 25/27, Bd ARAGO 75013 PARIS

Tél : 01.45.35.55.47 e-mail : Apcos.gb@wanadoo.fr

publication : Philippe GIRARD — Directeur.Adjoint : René DUGUET
: Gabriel Aupetit - Gilbert Barbaroux - Hubert Michaut - Hubert Protin

CONSEIL D’ADMINISTRATION

Pour les essais Pour la ligne
Pierre Boliet Philippe Girard
Claude Herpin Gilbert Barbaroux
André Chaumeton Pierrette Cathala
Claude Durand Roger Cathodeau
Henri Perrier René Duguet
Michel Rétif Léon Faviez
Madeleine Fournier
Pour le personnel au sol Pierre Grange
JPaul Le Moel
Gabriel Aupetit Raymond Machavoine
Pierre Louis Breil Nicole Meneuveux
Jean Pierre Caillaud Claude Poulain
Jean Claude Caplot Henri Ranty
Bernard Combelles Jacques Schwartz
Bernard Lapierre
COMPOSITION DU BUREAU
Président : Philippe Girard
Président d’honneur : Fernand Andréani
André Turcat
Membres d’honneur : Gérard Feldzer
Poisson Quinton
Vice Présidents : Michel Rétif
Gabriel Aupetit
René Duguet
Secrétaire : Gilbert Barbaroux
Secrétaire Adjoint : Léon Faviez
Trésorier : Gilbert Barbaroux
Trésorier Adjoint : Pierrette Cathala

LISTE DES COMMISSIONS

Commission des statuts
C.Poulain-H.Ranty-André Barbaroux-Martine Camuzeaux
Commission des activités culturelles
R Duguet-G. Aupetit-M.Fournier-A. Barbaroux-M Rétif
Commission technique
R.Machavoine-H.Protin

Commission des communications et des relations
extérieures

Annick Moyal-Martine Taillandier-N.Meneveux-M.Fournier
Commission informatique
G.Barbaroux-R.Duguet-H. Michaut-C_Poulain

CHARGE DE MISSION

Suivi technique Concorde
H.Protin
Suivi opérationnel Concorde

Roger Béral-H Michaut

L’avenir du Supersonique
H.Perrier-R_Machavoine
L’histoire de Concorde

J.P.Le Moel
Objets publicitaires

R.Duguet-G.Barbaroux

BUT de L’ASSOCATION (extrait des statuts)Grou r en une étroite solidarité tous ceux qui

appartenu par leur profession a la mise en service et a l'e loitation du Concorde, et ainsi

artiennent ou ont
iDé au développement de

I’Aviation Supersonique

2




Som 1aire

1/- EDITORIAL DU PRESIDENT .
2 /- REPRISE DES VOLS CONCORDE .
3 /- CERTIFICAT de NAVIGABILITE DU F- BVFC.
4 /- CONCORDE AUTORISE A VOLER.
5/-JOUR J: PREMIER VOL COMMERCIAL pour Concorde .
6 /- CHRONIQUE AERONAUTIQUE . Michéle BEJAUD
7/ - HISTORIQUE de la remise en ligne de Concorde . Pierre GRANGE
8 /- REGULATIONS For Operation of AIRCRAFT .
09 /- DEJEUNER ANNIVERSAIRE AU « Chalet des Tles » le 26 janvier 2002 .
10/ - REUNION TOULOUSAINE . Michel RETIF .
11/- Une CELEBRATION du NEZ . D’aprés Charles SMITH
12 /- VISITE GUIDEE DU MARCHE DE RUNGIS le jeudi 08 novembre 2001 .
13 /- LES LACS ITALIENS .Geneviétve BARBAROUX .
14 /- LE HERISSON .
15/- AU SUJET DE « Autopsie d’un crash » .Michel DIOU .
16 /- C.R du CONSEIL d ¢ ADMINISTRATION du 19 FEVRIER 2002 .

17 / - BILAN FINANCIER 2001 .
18/-1LA VIE DU SECTEUR DE VOL CONCORDE .
19 /- CHANGEMENTS IMPORTANTS 4 NOTER.

20/- DEMANDE DE VIREMENT PERMANENT.

21 /- DEMANDE D’ ADHESION.



gnl’hn‘ \\ Mars 2002
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Dans [’éditorial de septembre je vous parlais de !’espoir proche de voir-
notre Concorde en ligne.

Cet espoir est devenu réalité. ;- la. ligne-sur-New-York est de nouveau ouverte - -
avec quatre vols par semaine , et en prévision sept vols hebdomadaires en juin .

Un retour a la normale pour New-York ; Par contre il n’y aura plus de vols
spéciaux .

Sommes nous trop modestes ? Il semble que beaucoup de personnes
« potentielles » pouvant adhérer a L ‘ A.P.CO.S. ne connaissent pas notre
association .

Il nous faut donc réagir , auprés des actifs principalement :mécaniciens au sol ,
techniciens , nouveaux équipages , commerciaux et techniques ,et essayer de

Iransmelire a tous cette passion qui nous anime .

C’est en rassemblant des passionnés que nous assurerons une longue vie
notre A.P.CO.S. , souhait que j espére vous partagez avec moi.

Philippe GIRARD
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REPRISE DES VOLS CONCORDE

A tous ceux qui ont ceuvré a la remise en service de CONCORDE,

Bravo pour ce challenge et cette belle réussite d’avoir su faire le nécessaire afin de remettre
en vol Sa Majesté Notre Bel Oiseau Blanc.
Quelle volonté et pugnacité !!
Merci.

Nous ne pouvons vous adresser que toutes nos félicitations et encouragements a I’occasion
de ce nouveau départ.

Toutes nos pensées irons a vous, ainsi qu’a nos camarades disparus, en ce jour mémorable et
émouvant du 7 novembre 2001

Le Président de I’ Apcos
Philippe Girard




4 Novembre 2001 Cest reparti... Bravo et Bon vent a tous...
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SECRETARIAT D'ETAT AUX TRANSPORTS

SECRETARIAT GENERAL A L’AVIATION CIVILE

. CERTIFICAT DE NAVIGABILITE

1 - Marques de nationalité et 2 . Constructeur et désignation du type 3 - N° de série
d’immatriculation - de |"aéronef de |"aéronef

STE NATIONALE INDUS TRIELLE

F B V FC AFROSPATTALE 9
e : Avion: CONCORDE TYPE 1 VERSION 10 .

4 - Mentions d’emploi: TRANSFORT PUBLIC DE PASSAGERS = 1 - i

- 5-Le prés_enf Certificat de Navigabilité est délivré 2 l"aéronef ci-dessus désigné, conformément 3 ls
- Convention relative 3 I"Aviation Civile Internationale en date dy 7 décembre 1944 ot aux
Réglements francais. - '

Cet aéronef est' réputé apte au vol lorsqu’il est entretenu et utiﬁsé} conformément aux textes
précités et aux limites d’emploi applicables. '

b Le présent Certificat n’est valable qu’associé aux documents suivants :

- Man l.¢ 0l référernce 406846 /75 ARRTOUVE par. le S.G.A.C.
G ks 3 e e - ol
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Le Concorde est autorisé a voler aprés un an
-~ de suspension due au crash de juillet 2000

At FHANGE.

e

Air France espére remettre en service ses cing supersoniques en novembre

JEAN-CLAUDE GAYSSOT [l'avait
promis a maintes reprises. Les faits ont
fini par fui donner raison : Concorde va
a nouveau voler. Mercredi 5 septem-
bre, la direction générale de I'aviation
civile (DGAC) et son homologue bri-
tannique, Ja Civil Aviation Authority
(CAA), ont délivré la « consigne de navi-
gabilité » du Concorde. Ce document
détaille « [a liste de modifications pré-
sentées par les constructeurs [qui] a été
approuvée, ce qui permettra de-délivrer
un certificat de navigabilité a la flotte
des Concorde », ont précisé dans un
communiqué commun la CAA et la
DGAC. « Cette décision ouvre la voie &
une .reprise des vols commerciaux du
Concorde », des vols qui avaient été
suspendus au lendemain du crash d'un
supersonique d'Air France sur Gones-
se, le 25 juillet 2000 peu aprds son
décollage de Roissy-Charles-de-Gaul-
le, faisant 113 victimes.

mait Pierre-Henri Gourgeon, directeur
général d'Air France, en marge de la
présentation des résultats trimestriels
du groupe, mardi 4 septembre,

Les modifications techniques ont
alourdi I'appareil d’environ 500 kilos,
ce qui a contraint les exploitants 2

Un certificat de navigabilité va étre
maintenant délivré A chacun des douze
appareils - cing pour Air France, sept
pour British Airways - au fur et 2 mesu-
re qu'ils auront été modifiés. Le pre-
mier Concorde frangais a obtenir ce
précieux certificat devrait &tre |'appa-
reil Fox Bravo d’Air France, celui qui a
permis d’effectuer les ultimes tests en
vol qui ont été menés ces demiers
jours. Les modifications portent essen-
tiellement sur les réservoirs, dont I'inté-
reur a été retapissé de kevlar afin d’évi-
ter que se renouvelle la fuite de carbu-
rant qui avait entrainé 'embrasement
des réacteurs, et sur les pneumatiques,
plus résistants 2 I'éclatement, désor-
mais fabriqués par Michelin,

« La compagnie va poursuivre ['entrai-
nement de ses personnels, afin de repren-
dre son exploitation commerciale entre
Paris et New York dés le mois de novem-
bre », a aussitdt fait savoir Air France

mercredi. Son concurrent bri ue,
qui exploitait davantage le Concorde
avant l'accident de Gonesse, espére,
lui, remettre en service ses supersoni-
ques dés le mois d'octobre. Reste 2
reconquérir la clientéle. Les Concorde
d’Air France, qui volaient en moyenne
chacun 600 heures par an, transpor-
taient avant I'accident environ 45 000
passagers et généraient un chiffre d’af-
faires de quelque 700 millions de
francs (106,7 millions d’euros), soit
moins de 1% du chiffre d’affaires
annuel de la compagnie. Environ 10 %
de ces recettes provenaient des affréte-
ments spéciaux - opérations ponctuel-
les ou charters. Le Concorde accidenté
avait ainsi été affrété par un voyagiste
allemand.
FAIBLE RENTABILITE

Cette dernitre activité ne devrait pas
reprendre de sitdt, compte tenu du fait

... Suite...

réduire le nombre de siéges (95 initiale-
ment) et la capacité des réservoirs,
aggravant d'autant son équilibre éco-
nomique. M. Gourgeon a rappelé que
« la rentabilité de l'activité de Concorde
n'était pas extrémement élevée » avant
l'accident, et que, depuis un an, « nous

qu'il ne reste que cing appareils en état
de voler dans la flotte frangaise. «
nous faut au moins trois appareils pour
redémarrer, deux qui volent et un en
réserve », explique-t-on a Air France,
qui va donner la priorité  la ligne régu-
litre Paris-New York. C'est la client2le
américaine qui a été la plus touchée
par Iimmobilisation dcs Concorde.
Pour tenter de fidéliser la clientéle d’af-
faires, Air France avait programmé,
peu aprés |"accident, un vol long cour-
rier subsonique Paris-New York en
début de matinée, qui arrivait 3 New
York une heure apres I'horaire du Con-
corde. Air France va maintenant s'ef-
forcer de refaire basculer ces clients
vers le supersoniyue, dont I'image a
été affectée par 'accident. « Nous pen-
sons qu'’il faudra un certain temps pour
restaurer la pénétration du marché et
I'attractivité du produit, peut-étre quel-
ques mois, peut-étre un peu plus », esti-

avons des dépenses liées @ Concorde assurances.

- les équipages, la maintenance - et
nous n’avons pas de recettes ». L'immo-
bilisation du supersonique a affecté les
résultats de I'exercice 2000/2001 d'Air
France a hauteur de 35 millions
d'euros, en partie compensés par les

Pascal Galinier

e Nionde



%ur J : premier vol commercial pour

mercredi 7 novembre 200I

| 07h30 : pastillage de I'avion

06h30 : Arrivée de I'équipe de tractage
mise en piste de |'avion

rlNTER‘IIEW

09130 : une image
cote a cot

questlons au département Concorde

Hervé PAGE,
responsable département Concorde

Trajectoires :

“Od en est-on, un an apres,
dans la compréhension

de l'accident ?”

Hervé Page : “Le rapport d'étape
diffusé en juillet dernier par le bureau
enquéte accident (BEA) retrace l'en-
chainement le plus probable ayant
conduit a l'accident du 25 juillet 2000.
L'explosion d'un pneumatique, qui a
roulé sur une lamelle métallique
laissée sur la piste par un DC-10, a
endommagé la structure d'un des
réservoirs.

Une fuite importante de kéroséne en a
résulté entrainant un incendie, qui a
fortement endommagé la structure de
I'appareil le rendant incontrdlable.
Clest sur la base de ces conclusions
préliminaires, que les constructeurs
ont proposé les modifications néces-
saires et préalables a la reprise des vols
qui ont été validées par les autorités de
certification.”

Trajectoires :
“Comment se sont déroulés
les chantiers de modifications ?”

Hervé Page : “Nous avons du résoudre
des problemes de nature trés diffé-
rentes pour procéder au démarrage
des chantiers liners.

Sur le plan technique tout d'abord,
il nous a fallu terminer la mise au point
de la modification des fonds de réser-
voir carburant, en coopération perma-
nente avec EADS qui avait détaché
sur place une équipe entiére dont
plusieurs personnes de son bureau
d'études.

Sur le plan logistique ensuite, nous
avons organisé un suivi détaillé per-
mettant de veérifier la conformité des
pieces livrées, de lancer et réaliser les
adaptations nécessaires et de controler
autant que possible la livraison des
pieces en temps voulu.

Sur le plan humain enfin, nous nous
sommes donnés les moyens de
réaliser ces modifications : les équipes
de MEQN ont été reconstituées
et étoffées avec le détachement de
chaudronniers d'Orly, du Bourget et de
Roissy (ME.QZ), les uns ont pris en
charge les opérations de préparation
des réservoirs et les autres celles de
pose des liners, dans des conditions
souvent trés pénibles d'acces et d'envi-
ronnement. Je souhaite dailleurs les
saluer pour la qualité du travail effectué
et 'engagement personnel dont ils ont
pu faire preuve.

Cet investissement collectif a permis
de respecter les plannings que nous
nous étions fixés."

Trajectoires :

“Quelles ont été les derniéres
étapes avant la remise

en ligne ?”

Herve Page : “La reprise de I'exploitation
commerciale entre Paris et New-York
a eu lieu mercredi 7 novembre, date
a laquelle British Airways, avec qui nous
avons travaillé en étroite collaboration,
a également repris ses liaisons transat-
lantiques supersoniques.

En ce qui concerne nos appareils,
le F-BVFB a été le premier a retrouver
son certificat de navigabilité le
6 septembre, suivi du F-BTSD le
|9 octobre 200lI.

3 appareils modifiés étaient nécessaires
a la reprise commerciale des vols.

Le F-BVFC a retrouvé son certificat de
navigabilité le 3| octobre, si bien
qu'apres différents vols de contrble et
d'entrainement du PNT fin octobre,
nous étions fin préts pour la remise en
ligne que nous attendions tous avec
impatience.

Le premier vol s'est d'ailleurs déroulé
de fagon trés satisfaisante.”

*Un quatrieme Concorde ( le F-BVFA ) doit sortir
de chantier mi-décembre et étre réintégré également
a la fiotte.

Le F-BVFF doit quant @ Iui subir sa visite de grand entretien.



TRAJECTOIRES

Concorde

: : deux Concorde _10h25 : mise en route des moteurs, 10R30 : L'avion est fin prét. Le vol AF002 pour
contact de |'aérogare un départ sous haute surveillance New-York |FK quitte le bloc a I'heure.

r TEMOIGNAGES
Mécanicien ME.QN chaudronnier ME.QZ

“Concorde,
c'est de la mécanique a I'état
pur, de la haute couture
aéronautique qui réclame un
traitement sur mesure,

Je travaille exclusivement sur
I'avion depuis 1995, date des
premiéres “GV”, et j'ai vécu
avec angoisse et incertitude
I'arrét de I'exploitation.
Aujourd’hui, c'est avec impa-
tience que j'attends la remise
en ligne. Encore plus que
les autres avions, Concorde
est fait pour voler”.

PHILIPPE MARCA
chaudronnier MLBR (g'.e Bf;g‘rgef)

“Travailler sur
Concorde requiert une atten-
tion de tous les instants, car
le travail y est plus artisanal
et la tracabilité des opérations
plus importante que sur un
autre avion.

L'expérience est cependant
trés enrichissante profession-
nellement et humainement.
Une synergie s'est opérée
rapidement entre les équipes
d’Air France et celle d'EADS
ce qui a contribué a rendre
I'ambiance de travail trés
conviviale”.

Javais déja travaillé
sur Concorde et lorsque
l'occasion de revenir s'est
présentée, je n'ai pas hésité
longtemps. Il est vrai que
c'est un avion qui nécessite
d'étre extrémement minu-
tieux et appliqué.

Il est aussi trés exigeant
physiquement.

Mais les équipes sont trés
solidaires et I'on donne
naturellement le meilleur de
soi pour cet avion.

Je voulais voir redécoller
Concorde, il me fait réver
depuis I'enfance”.

BENOIT CAQUINEAU
chaudronnier ME.YH )

“Clest mon premier
détachement et j'ai la chance
de le faire sur Concorde.

Le travail est trés enrichissant
et méme si les conditions
de travail ont été parfois
pénibles, notamment lors des
fortes chaleurs de cet été,
I'accueil, I'organisation, et les
investissements matériels
consentis ont permis de
réaliser le chantier dans des
conditions optimales.

Et puis Concorde est un avion

mythique, il vaut largement

quelques petits sacrifices”.



Chronigue aéronautique :

Concorde , le retour du phénix

AF 002 mercredi 7 novembre 2001 , date pour tous les passionnés du bel
oiseau qui renait de ses cendres . Les F.BVFB ( A.F.) et G.BOAF ( B.A ) se
saluent nez a nez sur le sol américain et seront rejoints par le G.Bxxx de Tony
Blair .

BRAVO et grand merci a tout I’équipage :

1.CDB, Edgard Chillaud — 2 OPL ,Robert Vacchiani — 3 OMN , Roger Béral —4
CC, Alain Verschuere . Hotesses de I’air Pierrette , Anne Aubin , Sandra Blanc-
Garin .

Stewards : Kim Gaétan Lengoc , Patrick Loreau .

La reprise d "une liaison journaliére CDG-JFK-CDG en période critique est
I’essence méme de I’espoir . M B — V.

Clin d’ceil :Le caf€ restaurant le #rait- d’union (122 rue de Rennes , 75006 Paris)
permet dans une atmosphere bon enfant, a tous les passionnés d’aviation de se
réunir mensuellement pour un diner convivial. Le prochain rendez-vous se
tiendra le 18 décembre de cette année. Pour 2002 téléphonez au 01 45 48 70 66
et demandez Serge.

Club-Concorde :AIAC association internationale Aérophilatélie et Cartographie
www.club-concorde.org

Les ailes brisées : Salon Hoche , 9 avenue Hoche Paris VIIle, 4.5.6, décembre
2001.

Michéle BEJAUD
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Constructeur et Industrie

Historique de la remise en ligne de Concorde

[ Campagnes d'études et d’essais

La remise en ligne du Concorde est un événement sans précédent au sein d’Air France.

Cet exploit n‘a pu étre réalisé que grdce & une é
responsables de la Compagnie ont su choisir.

quipe, personnel au sol et navigant, que les

Parmi ceux-ci, Pierre Grange, actuellement commandant de bord sur B 777, exerce éga-
lement les fonctions d’adjoint & la Direction des Opérations et du Développement Technique

(OA.NA,).

Sa formation de pilote d'essai a permis de le détacher au sein d’EADS afin de participer

aux campagnes d’essais réalisées a Istres.

Pierre Grange a eu la gentillesse de nous transmettre un article fort intéressant sur ces
campagnes, article également destiné a I’Amicale des Anciens de I'EPNER, et qui nous

plonge dans un domaine peu connu.

» Campagne d’essais du
Concorde F-BVFB a Istres, janvier 2001

800 meétres apreés le lacher des freins, le Fox Bravo
passe 180 kt. « STOP I », les manettes sont réduites,
«Manche tenu», «4vertes», «205kt!». A I"applica-
tion de la pleine poussée reverse, la vitesse se décide
enfin & diminuer, «1801, 1601, 130 !», application
des freins, « 100kt !, retours reverses externes ! »... ar-
rét de la décélération vers 50 kt pour laisser rouler jus-
qu'au bout. Piste dégagée, I'alarme température frein
s‘allume sur la planche de bord, suivie par la litanie
des températures « 360, 380, 340...». Nous rentrons
au parking, devant le hangar de CEV, a l'issue de
cette 13° et derniére accélération arrét qui cléture la
premiére campagne d’essais Concorde de cette année
2001.

Lorsque le 25 juillet 2000, le

vol AF 4590 s’écrase prés de

Gonesse aprés un vol de 56 se-

condes, c’est la stupeur et le

chagrin pour tous les person-

nels d’Air France. Bientdt nous réaliserons que ce
drame nous dépasse et devient une affaire nationale.

Le ministre des Transports décide l'arrét des vols,

puis c’est le certificat de navigabilité de chaque avion
~ qui est retiré par les Autorités de certification francaise
et britannique. Ceci confirme que la reprise des vols
ne pourra se faire qu‘aprés que des modifications si-
gnificatives soient apportées, permettant de réduire
les conséquences d'un éclatement de pneu.

Le scénario du BEA (Bureau Enquéte Accidents) est
le suivant: éclatement, a grande vitesse (170 kt), d'un
pneu de train principal, amenant la projection d’un
debris important (de I'ordre de 4kg) qui percute vio-
lemment l'intrados de l'aile. Lintensité du choc en-
traine le déchirement de l'intrados, puis I'arrachement
d’'une partie d’environ 30cm par 20cm, au droit du
réservoir 5. Cette perforation laisse s'échapper le car-

Jacques Hoyer

burant a un débit de I'ordre de 60kg a la seconde.
Lincendie qui en résulte est catastrophique. la struc-
ture avion est endommagée et I'ingestion de mé-
langes carburés et/ou enflammés dans les entrées
d’air des moteurs | et 2 provoquent des pompages
lourds.

Des que ce scénario est présenté par le BEA, EADS (1)
travaille sur des solutions permettant de restaurer la
navigabilité, et présente début décembre 2000, une
modification consistant a recouvrir, a I'instar d’'un «li-
ner» de piscine, l'intérieur des réservoirs concernés
d’un tissu de kevlar. En haut supersonique, la tempé-
rature de peau des réservoirs de voilure est de I'ordre
de 100 °C. Il est donc nécessaire d’assurer la circulation
de carburant au voisinage des parois de réservoir.
Pour cette raison, le «liner» proposé est percé pour
baigner dans le carburant. En cas de rupture de paroi,
similaire a l'accident du 25 juillet, une fuite legere
subsiste donc.

Il reste a prouver qu‘une telle
fuite ne présente pas de dan-
ger pour l'avion.

Il faut commencer par déter-
miner la quantité de carburant
ingérée par les moteurs au cas
ou une telle fuite se produit, au
droit des entrées d’air. C’est
I'objectif de la campagne d’es-
sais de janvier : visualiser les
écoulements de fluide aux
abords des entrées d‘air et me-
surer la proportion de fluide in-
gérée par les moteurs.

(1) Sud Aviation et British Aircraft Corporation ont construit le
Concorde. A Ia suite des différentes fusion et regroupement inter-
venus dans l'industrie aéronautique européenne, au cours des 20
derniéres années, les deux constructeurs, en charge de Concorde
sont aujourd’hui EADS (Société Européenne d’Aéronautique, de
Défense et Spatiale) pour la France et British Aerospace
Corporation pour la Grande-Bretagne.
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L'installation d’essai étudiée par I'équipe EADS de
Jean-Jacques Rondeau, est positionnée en cabine ar-
riére. Elle est composée des éléments suivants :

- un réservoir de 50 litres d’eau fluorescinée, mis en
pression a 15 bars, communique avec 3 «sorties »
placées aux abords des entrées d'air des moteurs 1
et 2. Ces sorties permettent, lorsque le débit est
commandé, une projection d’eau en panache.
L'ingénieur d'essai peut sélecter un point de sortie
et commander la projection d'eau;

-3 caméras sont positionnées sur les jambes de
train, pour visualiser "écoulement.

Chaque point d’essai
consiste a simuler la
projection d'eau dans la
phase d’accélération,
entre 50 et 180kt, avec
les moteurs a différents
régimes.

Le F-BVFB, convoyé de Roissy CDG a Istres, le 18
janvier par un équipage Air France, fait la « une » des
journaux. Il est accueilli dans les installations du CEV,
et prend ses quartiers dans le HM 20. La maintenance
du FB est assurée par un détachement Air France.

L’équipe Essais en vol d'EADS l'attend pour mettre
en place l'installation d’essai. Henry Perrier, ancien
Directeur des Essais en Vol Aérospatiale (INE 1955), dé-
laisse sa retraite pour travailler, au sein des équipes
EADS, a la remise en ligne de l'avion. Il supervisera les
essais a Istres, dont la responsabilité est confiée a
Didier Ronceray (INE Airbus promo 84), qui avait déja
travaillé sur Concorde lors de la certification du sys-
téme anti-collision TCAS en 1992.

L'équipage d’essai est complété d’Edgard Chillaud
(CDB Air France, Chef de Division Concorde) et de
Roger Béral (Chef Mécanicien Navigant Concorde).

Les premiéres accélérations arrét débutent le mardi
23 apres midi.

Toutes les accélérations arrét sont effectuées en sec,
c’est-a-dire sans réchauffes (2), pour limiter au maxi-
mum l"accélération, particulierement forte aux masses
de I'essai de 110 tonnes (3).

De plus, de maniére a ce que le segment d’essai
(130 - 180kt) dure plus longtemps, les moteurs in-
ternes sont placés sur réduit, au passage de 100 kt.

Il n"est pas prévu, de mettre l’avion en vol.
Néanmoins, la visualisation des écoulements sous inci-
dence, intéresse le constructeur. Une accélération ar-
rét avec prise d'assiette est donc étudiée au simulateur
Concorde de Roissy. Cette étude permettra de confir-
mer la faisabilité de cette prise d'assiette, d’établir la
répartition des taches au sein de I'équipage et de dé-
terminer le braquage d’entrée aux élevons. Ce point
d’essai, réalisé le 31 janvier, permettra de tenir une as-
siette de 6° durant quelques secondes, de 120 a
160 kt.

La campagne se termine le jeudi 1* février par une

(2) Le langage employé sur Concorde est plein de charme, et
souvent il se montre original. Ainsi, on ne parle pas de post com-
bustion (after-burner), qui n’est qu'une constatation banale, mais
de réchauffe (reheat) terme qui induit la compréhension aérody-
namique du phénoméne.

(3) Masses caractéristiques Concorde : Max Roulage 186,9t,
Max Décollage 185,1t, Max Atterrissage 111,1t, Max ZFW 92,1 t.

accélération a trés haute vitesse (205 kt) et a trés fort
débit de fuite. Il reste aux ingénieurs a étudier les ré-
sultats et en tirer les conclusions. L'ambiance est miti-
gée car, en premiére analyse, il semble que les mo-
teurs absorbent plus de fluide que prévu.

Le FB remonte sur Paris le samedi 3 février. Pour
nous, l'aventure est terminée, mais c’était compter
sans la surprise Bibendum.

» Campagne d’essai du F-BTSD a Istres,
avril-mai 2001

Dés janvier, I'annonce cque Michelin avait su déve-
lopper rapidement et en secret un nouveau pneuma-
tique, faisait 'effet d'une bombe au sein des équipes
en charge de la remise en ligne de Concorde.

En effet, de l'avis de tout le monde, développer un
tel pneu, représentait un challenge qui ne pouvait
étre relevé rapidement. Or dés le mois de janvier,
c’est-a-dire moins de 4 mois aprés l'offre d’appel lancé
par EADS, Michelin présente ce pneu de nouvelle gé-
nération, offrant une meilleure résistance aux dom-
mages causes par les corps étrangers (FOD), et dont le
mode d’éclatement évite la projection de fragments
lourds. Il est baptisé NZG Near Zero Growth (4). Toutes
ces particularités ont été validées et certifiées par
Michelin et les Autorités. Il reste a certifier I'ensemble
pneu-jante sur 'avion Concorde.

Mi-avril, le Concorde F-BTSD est mis a disposition
d’EADS et convoyeé a Istres, pour assurer la campagne
d’essais en vol de certification du pneu Michelin NZG.

Une nouvelle fois, le CEV et la Base Aérienne sont
mis a contribution. Michel Cartier (ENE 1983) intégre,
au titre de la certification, 1'équipage d’essais, dont la
composition reste inchangée par ailleurs.

Le systéme de freinage de Concorde fonctionne se-
lon un principe de régulation en couple de freinage
sur piste seche, et d'intervention du systéme anti-skid
lorsque la piste devient glissante, mouillée par
exemple. Certains points d’essais doivent donc étre ef-

(4) NZG Near Zero Growth. Dans cette appellation hermétique
réside le secret de ce pneu. En fait, les pneus aviation se répartis-
sent aujourd’hui en 3 catégories : les pneus conventionnels (car-
casse croisée), les pneus radiaux (carcasse radiale) et les pneus
NZG. Du fait des pressions de gonflage trés élevées pratiquées en
aviation civile (de I'ordre de 200 psi) les pneus se dilatent lors-
qu’ils sont mis en pression. Ce phénoméne est encore amplifié par
la force centrifuge qui résulte de la vitesse de rotation (Concorde
décolle aux environs de 400 km/h). Entre le diamétre initial de
I"enveloppe et son diameétre en pression et en rotation, l'expan-
sion est, pour Concorde, de I‘ordre de 12 % avec des pneus
conventionnels, 8% pour les radiaux, alors qu’elle n’est que de
3% sur le NZG (d’ou son nom). Cette expansion crée une tension
sur la gomme périphérique trés forte sur un pneu conventionnel,
faible sur un NZG.

Par comparaison avec un pneu classique, un FOD (Foreign
Object Damage) est donc moins destructeur sur un NZG, car l’en-
veloppe périphérique, pratiquement inerte, se déchire plus diffici-
lement. De la méme maniére, un élastique tendu est facile a cou-
per avec un couteau trés peu aiguisé,; détendu il est
pratiquement impossible de le sectionner avec le méme ustensile.
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fectués sur piste seche ce qui ne présente pas trop de
difficultés a Istres, mais le plus grand nombre sont pré-
vus piste mouillée. La coopération des services incen-
die de la BA125 du CEV, est donc nécessaire dans ce
cas pour mouiller la piste, préalablement a I'essai.

Les premiéres accélérations arrét permettent de cali-
brer les actions équipages et de coordonner les ac-
teurs : véhicules incendies, véhicules d’accompagne-
ment CEV, avion.

La technique utilisée consiste a épandre, dans le mi-
nimum de temps, au moyen de 6 véhicules d’incendie
de forte capacité, 24000 litres d’eau sur une longueur
de piste de l'ordre de 1000 métres. Dés la fin de
I'épandage, l'accélération est lancée. Il s'agit de se
présenter moteurs réduits a une vitesse sol de 160kt,
en début de flaque, ou le freinage maximum est initié.
En fin de zone mouillée, le freinage peut étre relaché.

Les roues avant de chaque boggie, sont « appa-
reillées », ce qui permet d’alimenter l'installation d’essai
en parametres d’analyse. En montant sur les trains des
pneus différents (Michelin 1 et 2, Goodyear 3 et 4 par
exemple), il est possible de mesurer par différence la
performance de décélération de chaque pneu.

L'objectif des essais est la certification par comparai-
son des performances des pneus Michelin par rapport
aux pneus Goodyear et Dunlop. Ces pneus, de tech-
nologie classique, étant alors les seuls pneus certifiés
Concorde.

A lissue de chaque accélération arrét, le vol est som-
mairement « dépouillé » et les premiéres conclusions ti-
rées. Ceci permet d’orienter I'essai suivant, et éventuel-
lement de faire appel a d'autres spécialistes. Ainsi, 2
ingénieurs Messier, fabricant du boitier anti-skid, « des-
cendent» en urgence de Paris pour préter main forte
a I'équipe EADS. 14 accélérations arrét ont ainsi été ef-
fectuées a différentes masses et différentes vitesses.

Comme pour la campagne d’essais de janvier, le
Centre d'Essais en Vol, accueille 'avion dans un de ses
hangars, et met a la disposition des différents person-
nels ses moyens et en particulier le contrdle aérien
d'essais (CER). La maintenance est toujours assurée par
une équipe Air France. Comme en janvier, un tractiste
détaché de l'escale de Marseille assure le déplace-
ment de l'avion a l'aide d'un tracteur prété par la Base
Aérienne 125. Dans le cadre de la certification du
nouveau pneu Michelin, de nombreux tractages a
braquage maxi de la roulette, et a différentes masses,
permettent de visualiser la déformation en torsion des

pneus et du boggie. Ces déformations sont impres-
sionnantes pour tous les types de pneu.

Mercredi 2 mai, un vol est effectué pour vérifier le
bon fonctionnement normal de I'ensemble train et
roues, montées en «tout Michelin ». Pour la premiére
fois, un Concorde équipé «tout Michelin» vole. Un
touch and go et un atterrissage complet sont effectués
a l'issue, a chaque fois, d’'une approche GCA aux
maximas, car Istres est «jaune». En effet, La Crau, ce
jour-1a, a pris son visage des mauvais jours, et la pluie
est assez forte pour rendre le tour de piste impossible.
Un avantage: la piste est bien mouillée et nous dis-
pense de la procédure de mouillage. Au cours de ce
vol, Mike Bannister, Chef de Division Concorde British
Airways, est admis par EADS au cockpit, en tant qu’ob-

servateur.

L'équipage de certification pour EADS a Istres.
De gauche a droite : Captain Mike Bannister de
BA, Captain Edgard Chillaud, OMN Roger Béral,
Captain Pierre Grange, d’Air France

Le SD réintégre la région parisienne le samedi 5
mai.

Le résultat définitif des essais et donc de la certifica-
tion du pneu NZG de Michelin est connu aprés que
les Autorités aient examiné le rapport complet,
quelques semaines aprés. L'impression dominante de
tous les acteurs de cette campagne est que ce nou-
veau pneu est un élément déterminant dans l'aven-
ture « Nouvel Envol Concorde ». g

Pierre Grange
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[l Le CDN* revalidé grace a une
collaboration exemplaire entre les
partenaires

« Lorsqu’un avion est immobilisé au sol pour un
temps indéterminé, il est impératif de mettre immé-
diatement en place des procédures réglementaires
dites de stockage», on fait tourner les moteurs, on
manipule les commandes de vol, on met en pression
les systémes hydrauliques, les circuits pneumatiques.

Dans le méme temps une coopération entre les
constructeurs EADS, Airbus UK, et les compagnies
aériennes Air France et British Airways se met en place
pour assurer le suivi du développement, de la défini-
tion et de la mise au point de I'ensemble des modifi-
cations nécessaires a la reprise des vols.

Le département Concorde de la Maintenance «dé-
stocke » un avion en janvier 2001 puis un deuxiéme en
avril 2001 pour les mettre a la disposition d’EADS afin de
procéder a différents essais. Ces derniers sont
concluants, il s’agit alors de modifier la flotte Concorde.

Des chantiers sont définis pour réaliser quatre modi-
fications principales :

¢ installation de panneaux de kevlar sur les fonds
de réservoir;

* montage de pneumatiques Michelin de nouvelle
geénération ;

* renforcement du blindage des ciblages élec-
tricques dans les caissons de train;

» modification des déflecteurs d’eau situés a I'avant
des roues des trains principaux.

Le département Concorde de la direction de la
Maintenance a retrouvé de février 2001 a aoat 2001
un effectif de 133 salariés (25 personnes durant la pé-
riode de «stockage ») qui a permis de lancer fin aoit

* Certificat de Navigabilité.

la série des vols de contrdle et des vols d’entraine-
ment pour le Fox Bravo.

Avant de livrer le Fox Charlie, le Sierra Delta, et le Fox...

Durant ce temps PNT et PNC se sont préparés a la
reprise des vols.

70 PNC et 7 cadres concernés ont participé a 2 sé-

ries de stage :

* un stage de sécurité comportant une partie théo-
rique (armement de sécurité, consignes de se-
cours) et une partie pratique (exercices d’évacua-
tion, essais de matériels, comme les extincteurs ou
les équipements d’oxygéne, visualisation de
I'avion et manipulations a bord) ;

° un stage commercial dont le programme est tota-
lement nouveau entre autre une mise en situation
des PNC en simulateur avec des PNT, ou sont re-
constitués divers types de situation en vol.

Quant aux PNT, ils ont été divisés en 3 groupes : cadres
et instructeurs, pilotes et mécaniciens qualifiés, (ou 100 %)
pilotes et mécaniciens en cours de qualification.

Les premiers ont procédé a un vol hors ligne, les se-
conds (100 %) ont suivi 2 jours de cours au sol, 2
séances d’entrainement et une séance de contréle au
simulateur et ont réalisé 3 mouvements hors ligne (dé-
collage - atterrissage).

Quant aux PNT en cours de qualification, ils ont
continué le processus en simulateur et ont réalisé en
plus 20 mouvements et 3 h 45 de vol hors ligne.

Des vols techniques ont eu lieu aprés le retour du
CDN, ainsi que des vols d'évaluation opérationnelle :
2 boucles de 3h45 sur I'Atlantique et un aller et re-
tour PAR/NYC. Air France a choisi 'aérodrome Marcel
Dassault de Chateauroux-Déols pour I’entrainement
des equipes et le 7 novembre Concorde reprenait
son service normal sur la ligne PAR/NYC/PAR (cf. ar-
ticle ci-avant en rubrique « Air France en bref »). L







