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EDITORIAL

1969, quelle époque !

1969 marque la fin diune décennie aéronautique prodigieuse. Jugez-en : a la veille du nouvel
an, le TU144 effectue son premier tour de piste prés de Moscou ; le 9 février, a Seattle,
premier vol du Boeing 747 et le 2 mars, a Toulouse, ciest le Concorde 001 qui prend son
envol. En juin, au Salon du Bourget Jumbo et Concorde sont les vedettes ; en juillet,
débarquement sur la lune O Quel programme pour les amoureux de liair et de liespace.

André Turcat, Henri Perrier et Michel Rétif ont accepté diévoquer pour nous ce mémorable 2
mars 1969. A lioccasion de cet anniversaire, nous aurons tous, une pensée pour Jacques
Guignard, deuxiéme pilote sur ce vol et qui nous a quittés il y a plus de vingt ans.

Ce numéro de Mach2.02 a été réalisé dans liesprit de ces années la, de cette époque ou
foisonnaient les projets les plus fous comme Apollo, le SR-71 et le Concorde. Il siest aussi
intéressé a liavenir, au futur du supersonique, et vous présente lieuropéen HISAC (High
Speed Aircraft) et liaméricain Gulfstream QSJ (Quiet Supersonic Jet). Deux projets différents
mais pour lesquels, la réduction du bang percu au sol est un préalable.

En ce début diannée, Fernand Andréani nous a quittés. Il fut le président fondateur de
liApcos, il y a plus 19 ans. Grace a lui, existe aujourdihui une association regroupant tous les
corps de métier liés a Concorde. Nous nous devons de poursuivre son Giuvre en pérennisant
la belle aventure humaine de Concorde. Ciest ce que tente de faire cette revue.

Pierre Grange

Ont contribué a la réalisation de cette revue : Gilbert Barbaroux, Alain Bataillou, Jean
Francois Berthelot, Maurice Bensoussan, Jany Bellat, Colette Benz, Philippe
Borentin, Bernard Chabbert, Edouard Chemel, Jean Pierre Crémieux, Francois
Drouillot, René Duguet, Gérard Duval, Pierre Grange, Alexandra Jolivet, Sylvia
Krystel, Albert Leblanc, Christine Lubinski, Hubert Michaut, André Moreau, Annick
Moyal, Henri Perrier, Alain Piccinini, Yves Pingret, Louis Raynal, Michel Rétif, Michel
Rolland, Ginette et Jean Rousseau, Francois Rude (lcare), André Turcat.




ILY A 40 ANS, LE PREMIER VOL

Par André Turcat

Dimanche 2 mars 1969, 13 heures

I'instant de décoller Concorde, et aux yeux du monde, tout
n'était certes pas prévu et connu comme pour I'Airbus 380,
trente-cing ans plus tard. Mais tout de méme infiniment plus
que pour le Gerfaut, premier delta en France, quinze ans plus tét. Alors pas de simulateur, et
simplement de bonnes données de soufflerie et, précieux, les résultats de quelques vols que
nous avions pu faire avec Adrien Valette, a I'Arsenal de I'Aéronautique, sur un planeur (mot
excessif pour un engin descendant a 8 m/s a la finesse max) tracté par un Bloch 161
Languedoc. Voyez!

Non seulement les essais de Concorde en soufflerie avaient été incomparablement plus
importants, mais ils avaient été intégrés dans un simulateur d'études lui-méme tres
représentatif de la cabine, des systemes, et méme un peu du mouvement et du monde
extérieur, et dont nous disposions depuis deux ans avant le ler vol. Le nombre des
modifications avant vol - plus de 1000 - donne une idée du travail déja accompli. Et nous
nous amusons a dire que le 2 mars 1969, nous avons fait voler le simulateur. Pas tout a fait
vrai bien sOr, mais nous pénétrions dans un univers déja passablement connu, et avec
I'expérience pilote de centaines de vols sur avions delta.

La difficulté n'était pas la. Mais le prototype, ou tout était tout de méme nouveau, étant prét
depuis trois jours, et la meute des médias, la troupe des gendarmes et la vaste équipe des
responsables et techniciens maison, toutes impatientes d'en arriver a la vérité du vol, il fallait
décider de l'acceptabilité de la météo... et des éventuelles impasses techniques. Je dois
attester que pendant ces trois jours mes seuls contacts furent ceux avec I'équipage, la piste,
et l'infortuné responsable des relations extérieures, chargé d'annoncer les délais. Méme, le
Président et le Directeur Général de la Société (Ah ! C'étaient alors des professionnels, non
des financiers) s'abstinrent de toute pression sur moi, et méme de toute inquisition, me
laissant seul - avec mes compagnons - devant la décision.

La question de la météo était un peu délicate, puisque, dés le brouillard levé a Blagnac, nous
ddmes décoller vent arriere pour éviter le survol de Toulouse d'un avion tout nouveau, mais
les réserves de puissance de Concorde étaient énormes au poids de premier vol, cas de
panne moteur compris.

J'eus & juger surtout de deux impasses techniques. La premiére: dés la mise en route du
premier moteur, I'alarme vibrations d'icelui (détecteur sur palier). Certes nous n'avions cessé
d'expérimenter cette alarme durant les essais de point fixe et de roulage; elle était donc trés
probablement fausse. Mais la question s'étant posée de la supprimer, le motoriste s'y était
(bien a juste titre) opposé. Deés lors je décidai de la considérer comme vraie, et nous
coupames le moteur, tout en réclamant aussitdt a la piste de nous amener l'ampli de
rechange correspondant (eh oui! nous n'en étions pas a l'informatique numérique); les
compagnons arriverent tremblants, et je crois avoir gagné mon premier vol en les calmant :
« pas de hate, la seule urgence est de partir sans alarme », ce qui fut le cas apres
redémarrage.

La seconde, tous moteurs en route cette fois, fut la panne - elle aussi récurrente - de I'un des
3 systémes de conditionnement (pourquoi 3 et pas 4, économie béte de la fabrication).
Partant avec 2, cela voulait dire qu'une nouvelle panne avait des chances de survenir en vol,
et de nous laisser avec un seul, inconvénient pour nous mais risque pour la ventilation de




I'électronique. Je pensai alors que notre circuit bien sage de premier vol (gardant méme le
train sorti) pouvait étre abrégé dans cette éventualité, limitant vraiment le risque de ne plus
avoir de conditionnement du tout. J'acceptai l'impasse. Et c'est ce qui se produisit.

Et voila: plus grand-chose a dire du premier vol. C'était beaucoup moins une question
d'adresse (un peu tout de méme, oui) que d'équipe et de métier, c'est-a-dire de
connaissance et de jugement, comme toujours. Aprés cela, un tour de piste, une approche
un peu abrégée, un atterrissage ferme avec une bonne marge de vitesse (selon le vau que
m'avait exprimé le Directeur des Etudes), et un retour vers l'aérogare pour offrir le sourire
détendu du résultat & nos patrons au pied de la coupée et nos épouses sur le toit de
I'aérogare, et affronter gentiment les médias a l'intérieur.

En somme, rien de difficile.

André Turcat

« La machine vole, et elle vole bien ! »



ILY A 40 ANS, LE PREMIER VOL

Souvenirs et réflexions associés au 2 mars 1969
Par Henri Perrier

our ce premier vol nous avions établi un programme diessais

Ppeu ambitieux que lion peut schématiser ainsi : un grand tour
de piste sans changements de configuration.

Le déroulement du vol ne fit pas apparaitre de différences

significatives par rapport au comportement simulé sauf que celui-ci

était trées imparfait dans la prise en compte de lieffet de sol.

Liensemble des systémes vraiment les plus nouveaux fonctionnérent comme escompté :
commandes de vol en mode électrique, stabilisateurs, régulation des réacteurs, automanette.

Un systéme « secondaire » fut le seul affecté par des pannes successives : le
conditionnement diair. Sur le prototype, le conditionnement était assuré par trois groupes, au
lieu de quatre sur les avions de série. Dans la phase aprés la mise en route : impossibilité
diouvrir la vanne de prélévement de liun des trois ; en cours de vol, perte diun deuxiéme
groupe sans parvenir a le récupérer ; la fin du vol fut donc effectuée avec le conditionnement
assuré par le seul groupe restant. Compte tenu de liimportante dissipation thermique des
équipements de liavion et de ceux de liinstrumentation diessais, ceci entraina une
augmentation rapide de la température en cabine et dans les meubles électroniques.

La réussite du vol reposa sur les qualités du premier pilote André Turcat et la parfaite
connaissance des systémes, encore peu éprouveés, par Michel Rétif.

La présence de Jacques Guignard en deuxiéme pilote apportait a liéquipage un facteur
diéquilibre par son calme, sa vigilance et son expérience diessais sur de nombreux appareils.
Je rappelle quiil effectua, pour la SNCASO, le premier vol des avions suivants : SO8000,
SOM1, SOM2, SO6021, 6025 et 6026 Espadon, S04050 Vautour, SO9000 Trident.

Ma fonction diingénieur diessais dans ce vol fut trés secondaire : assurer la surveillance et le
bon fonctionnement diune instrumentation diessais ambitieuse et jouer le rdle diun
« secrétaire technique » pour faciliter liexploitation ultérieure des divers enregistreurs.

En ce dimanche soir, aprés ce premier vol, nous avions franchi avec succés une étape
symbolique et savions que tout restait a faire pour atteindre les objectifs du programme mais
niimaginions pas quiil faudrait plus de six ans de travail acharné pour parvenir a la
certification de liavion de série, si différent fi en dehors des formes générales fi du prototype.

La mise en scéne médiatique de ce vol fit, quiapres liatterrissage, liavion vint stationner sur
le parking de liaérogare de Blagnac et non sur celui de liusine de Saint Martin dont nous
étions partis. Ceci priva liéquipage de la possibilité de partager sa légitime satisfaction
professionnelle avec ceux des essais en vol, du bureau diétudes et de la piste qui avaient
tant travaillé depuis des années pour nous permettre diétre les « vedettes » diun jour.

Henri Perrier




ILY A 40 ANS, LE PREMIER VOL

Veillée diarmes en mars 1969

Par Michel Rétif

Concorde premier vol

ous préparions ce premier vol depuis des mois. La fabrication

et la mise au point avaient subi de nombreux retards. Et pour

cause, la machine était toute nouvelle, tant dans sa
conception que dans les performances qu'on en attendait.

Sa réalisation avait nécessité un nombre considérable d'essais de
toutes sortes, en laboratoire, et en atelier relatifs aux différents
systémes et circuits mis en Quvre, pour la premiére fois sur un avion
destiné a transporter des passagers a vitesse supersonique.

Parmi eux, figuraient, les commandes de vol électriques, la pression des circuits hydrauliques
augmentée a 4000 psi, la possibilité de modifier le centrage de I'avion en vol, la mise en
Quvre de circuits de conditionnement d'air trés performants, adaptés au conditionnement de
la cabine dans les conditions de vol supersonique. Mais aussi l'adaptation des propulseurs
qui, quoique déja anciens, avaient été modifiés pour étre rendus capables de vol
supersonique avec leurs entrées d'air a géométrie variable, etc.

Tout ce travail avait conduit a un glissement de plusieurs années de la date prévue
initialement pour lui faire quitter la terre ferme et prendre contact avec son élément. Bien
que, ce premier vol devait se faire sans changement de configuration.

Impatient aprés tant d'attente, alors que nous étions fin prés, ou croyions I'étre car on niest
jamais sOr d'avoir tout vu! Personnellement, je me suis posé souvent la question : ai-je bien
tout controlé ? Concernant notre capacité de maitrisé la machine, I'équipage désigné et nos
remplagants éventuels, dans chacune de nos spécialités, nous n'en avions aucun doute. Il va
sans dire que nous avions une confiance absolue entre nous et qu'en équipage nous ne
formions qu'un. Nous nous étions tous bien entrainés a la conduite en conditions normales et
aussi bien sdr, aux interventions de secours sur notre simulateur d'études, celui la méme,
qui avait servi au laboratoire a mettre au point I'ensemble des systémes avion.

Mais voila; au matin du jour prévu, la météo n'était pas du tout convenable pour I'exploit, la
visibilité n'excédait pas 300 métres. Notre Chef André Turcat a di remettre les opérations a
I'aprés midi, puis au lendemain, la presse du monde de I'aéronautique, bien informée de nos

intentions était bien la et sa présence commencait a poser de sérieux problemes
d'intendance, aux responsables de I'organisation de leur séjour a Toulouse.

Ce n'est qu'apres deux jours d'attente, qu'enfin un léger souffle de vent d'Autan est venu
chasser la brume. Oui, mais, le sens de décollage devait se faire obligatoirement a la piste
33, ce qui fait que nous allions avoir le vent dans le dos, une dizaine de nQuds!!

Notre Chef pris néanmoins la décision de lancer I'opération, qui s'est déroulée comme prévu
et qui, comme chacun sait, a été couronnée de succes.

L'avion a volé et bien volé. Les choses sérieuses allaient pouvoir commencer.

Michel Rétif




JEAN FRANCHI

Présentation, a Istres, le 10 juillet 2008, de Jean Franchi,
parrain de la promotion 2007/2008 de liEPNER, .
par Henri Perrier.

Parue dans la revue HBGV, Bulletin de liAssociation des
Anciens Eléves de!liEPNER, cette présentation est publiée
aujourdihui dans Mach 2.02 avec liautorisation amicale
de lIAAEPNER.
La transcription de lienregistrement vidéo a été i
effectuée par M. Francgois Drouillot

évoquer mon camarade Jean Franchi sans un minimum de développement. Alors je vais

essayer de ne pas vous lasser; ceux qui lui sont trés proches, sa famille, ne vont rien
apprendre, les plus jeunes et forcément les nouveaux brevetés vont peut étre découvrir
quelques aspects d'un garcon qui fut mon ami. Alors tout d'abord il me faut retracer sa carriere
avant de parler de sa personnalité.

: & !
Q prés tant de dlscours vous devez étre un peu las, mais je ne peux quand méme pas

Né en 1923, recu au concours de I'Ecole de I'Air en juillet
1943, il fait une premiére partie de sa formation localement
a Alger pour la partie purement théorique. A cette période
les armées francaises n'avaient pas les moyens ni les

duan T, Preiohi

matériels pour former les pilotes, il est donc envoyé aux i Sl R oo f e
USA ou il part en mai 1944 pour finir sa formation de pilote. PRI R g L L e e )
Premiére phase typique dans toute formation de pilote e LN
militaire, il obtient ses ailes en février 1945, et ensuite sa * " "/ '“'“‘n'[’P'L"[I‘i,:""”"""*
qualification de pilote de chasse en septembre 1945. Il s by f Dol
rentre en France et il va recevoir sa premiére affectation je ol m.;ﬂ”"‘ﬁ** 5

crois a partir du ler novembre 1945. C'est une affectation,

dans les souvenirs gu'il évoquait avec moi et je sais en particulier avec ses
fils, qui I'a beaucoup marqué: il était trés heureux d'étre affecté a la
« reco » au 2/33 sur P51 Mustang. Il y passe 2 ans, basé a Fribourg en
Allemagne, ensuite il subit la transformation sur bimoteur parce que dans
son parcours jusque la il n'avait touché aucun bimoteur, elle se fait sur
Goéland, avant gqu'il ne soit affecté sur Mosquito au 1/31 Lorraine basé a ce
moment la & Agadir au Maroc. Il y restera prés de 3 ans. Et ensuite une
étape un peu particuliere qui tient a
I'organisation de I'époque pour la
formation de nos pilotes de combat,
qu'ils soient destinés a I'Armée de I'Air
ou a I'Aéronavale, il n'y a toujours pas les moyens installés
en France, donc il faut encadrer les stagiaires qui sont
envoyés en formation aux USA, et ce sera sa mission
pendant 3 ans de voir arriver successivement des stages de
pilotes militaires qui viennent faire leur formation avec les
méthodes et le personnel américains. Il est la dans une
fonction d'encadrement; en pratique, quand on feuillette son
carnet de vol, on s'apercoit qu'il en a profité pour beaucoup
voler sur différents types de machines.

Aprés ces 3 ans, donc ces trois affectations trés différentes

-
Frsmis pvns et

Fucegirs
ar Barpres (4131
Lnit Cumga o (7 |
LRy




dans I'Armée de [I'Air, Mustang, Mosquito,
encadrement de stagiaires, il est sélectionné pour
aller faire le stage de pilote d'essais, et il est un des
premiers pilotes francais dans [I'histoire de notre
profession a faire son stage a Farnborough ou se
trouve a cette époque I'ETPS. Je crois que le 1ler
était Jacques Guignard a la fin de la guerre en février
1945, une promotion de I'EPNER porte son nom. Le
2éme formé chez nos collegues britanniques étant le
Commandant Hourlier, et le 3éme Jean Franchi.

Il obtient évidemment sans probléme son brevet le
ler décembre 1954 et il est affecté au Centre
d'essais en vol (CEV). On peut dire qu'a partir de ce moment la, jusqu'en 1966 étape
importante dans sa vie que je signalerai plus tard, il fera des essais en vol au service de I'Etat,
majoritairement basé a Brétigny, avec 2 ans passés a Mont de Marsan au CEAM.

Il est trés vite remarqué par le chef PN de Brétigny, le Commandant Marias. Et donc trés jeune
pilote d'essais, puisqu'il avait tout juste terminé sa formation, Marias le prend avec lui pour lui
faire faire des évaluations, chose qui n'existe plus aujourd’hui. A I'époque on lancait de
nombreuses machines, certaines expérimentales, certaines au-dela de la phase expérimentale,
susceptibles d'étre construites ultérieurement en présérie ou en série. Ainsi, je vais mentionner
dans sa carriere quelques essais typiques qu'il fait trés tét dans la vie des programmes
suivants :

Tout d'abord il fait le vol N°5 ou N°6, les documents ne sont pas tous cohérents, d'une machine
qui s'appelle le MD550. Peu de gens se souviennent
de ce qu'était cet avion : et bien c'était le 1ler marché

Y

Y\: expérimental d'aile delta confié a la société Marcel

Marcel Dassault MD550 Mirage |

w I

Dassault. L'avion était notoirement sous motorisé,
donc I'expérimentation a été trés vite limitée, les
moteurs prévus étaient des Gabizo, il n'y avait que
des Viper disponibles et le groupe fusée n'était pas

o Rt e encore disponible. Jean Franchi, avec le Cdt Marias, va
faire plusieurs vols d evaluatlon de cette machine. Ayant identifié, avec les pilotes Dassault de
I'époque, les défauts principaux de cette machine, elle va subir un grand chantier début 1956,
elle revolera sous le nom de Mirage 1 et Jean Franchi fait I'évaluation de cette machine qui a la
capacité d'aller jusqu'a Mach 1,5 en associant la PC du réacteur et I'appoint d'un groupe fusée,
groupe fusée qui n'a pas la dimension de celui installé & la méme époque sur le Trident. Il fera
aussi avec Marias les ler vols d'évaluation pour I'état francais du Mirage 111 A.

Il a participé aussi aux essais du programme Trident Il SO 9050. C'était un intercepteur léger
avec des performances et une définition trés particuliéres, et ce programme sera abandonne en
avril 1958 au profit, et je pense que bien i o
qu'appartenant alors a la société qui travaillait sur le
Trident, je pense que c'était une bonne décision de
choisir un avion qui ne soit pas seulement un
intercepteur, mais qui soit plus polyvalent : c'est le
début de la grande famille des Mirage Il1.

Dans sa période au CEV, Jean Franchi fera de trés
nombreuses missions d'évaluation d'appareils
américains, soit des machines de série dans les 1;4ont
forces US, soit des machines restées au stade

expérimental. Il fera au moins 3 ou 4 missions sur la base d'Edwards, et au cours de l'une
d'elles, au décollage d'une machine un peu curieuse qu'il est obligé de crasher, n'ayant pas eu
les conditions nécessaires a une ¢jection, il s'endommage assez gravement la colonne

vertébrale, fait une longue convalescence, il récupére et dés I'année suivante on le retrouve en
mission aux USA.

Alors voila les faits marquants de sa période au service de I'Etat. Il y en a une autre qui est trés
peu connue, sauf de quelques grands anciens, c'est la tentative d'explication de I'accident du



Boeing 707 d'Air France qui n'avait pas pu décoller a Orly. Cet avion avait pris de la vitesse, et
puis a un moment le pilote avait pris la décision d'arréter le décollage dans des conditions de
vitesse qui rendaient totalement impossible I'arrét dans les limites de la piste. Les enregistreurs
de I'époque ne fournissaient qu'un seul parameétre pour essayer de comprendre, c'était la
vitesse. Impossible de savoir quelles avaient été les actions sur les commandes, le
comportement des réacteurs, des aérofreins ou des spoilers qui en tenaient lieu. L'Ingénieur
Général Louis Bonte, qui avait été Directeur du CEV, donc de Jean Franchi et qui appréciait
énormément ses qualités professionnelles, avait été nommé Président de la commission
d'enquéte et il avait choisi Jean Franchi qui n'avait jamais touché a un quadriréacteur de
transport, pour tenter d'expliquer ici sur la piste d'Istres si tel ou tel comportement pourrait
expliquer ce qu'avait rencontré cet équipage. Le rapport n'a jamais pu conclure de facon claire
et définitive.

Equipe d'essais du Trident

A ce moment, si j'ose dire, Jean Franchi n'a pas un godt pour poursuivre une carriére dans
I'Armée de I'Air, par rapport a I'Ecole de Guerre, a I'encadrement d'un grand nombre de
personnes, il n'a pas le profil de son camarade Fleury qui poursuivra sa carriere dans I'"Armée de
I'Air. Et il a déja mis un petit pied dans le programme Concorde dans la mesure ou dés que le
programme a été lancé, ou peu aprés, programme sur lequel je rappelle que la mainmise de
I'Etat était assez considérable tant du coté francais que britannique puisque c'étaient les deniers
des contribuables des deux pays qui payaient tout, et donc il y avait une équipe qui avait été
constituée au CEV pour commencer a dialoguer avec l'équipe essais en vol du constructeur,
dirigée par André Turcat qui nous fait I'amitié d'étre |a ce soir au premier rang devant moi, et
donc les deux premiéeres personnes qui viennent dialoguer sur le programme Concorde sont
Jean Franchi et André Cavin qui est la également ce soir. La premiére réunion professionnelle
que j'ai avec Jean c'est un jour ou mon chef André Turcat m'envoie défendre, vis-a-vis des deux
camarades du CEV, ceux qui sont vraiment devenus mes camarades ensuite, les conditions
minimales que devrait remplir la piste permettant les essais du Concorde. Pouvait-on renforcer,
rallonger la piste existante ? Ca a débouché sur la construction d'une nouvelle piste.

En 1966, la direction générale de Sud Aviation décide de s'attacher les services de Franchi, pour
renforcer I'équipe qu'avait commencé a constituer André Turcat. Mais le programme était en
retard, et il n'y avait pas a I'été 1966 suffisamment de travail & Toulouse pour absorber un
pilote d'essais supplémentaire avec la seule activité de I'époque qui était la Caravelle
essentiellement en réception, il n'y avait plus & ce moment la de grands développements. Donc
il va prendre un poste tout a fait curieux dans son parcours de pilote d'essais, il va étre
assistant du Directeur Technique de I'époque, M. Pierre Satre qui était I'Ingénieur en Chef
« pére » de la Caravelle, et pendant un peu plus d'un an il va étre un collaborateur assistant de
M. Satre non pas qu'il fasse ingénieur du bureau d'études, mais faisant la liaison en essayant
d'harmoniser le mieux possible les positions du bureau d'études de Toulouse dirigé par la forte
personnalité de Lucien Servanty et du bureau d'études de Filton dirigé par Bill Strong.

Et puis l'activité augmente aux essais en vol et il va nous rejoindre définitivement fin 1967 et il
restera a Toulouse pilote d'essais puis chef PN (enfin ce n'est pas ¢a qui est important dans la
carriére de Jean) jusqu'a son 60éme anniversaire en 1983.



A I'époque dans le groupe Aérospatiale existait une régle : tout navigant quelle que soit sa
spécialité (essais, instruction, liaison, pilote, ingénieur, mécanicien) devait prendre sa retraite
au plus tard a 60 ans.

Alors les faits marquants de sa carriére sont pour beaucoup associés au programme Concorde,
je ne vais pas vous lasser en les énumérant tous, j'en mentionnerai quand méme quelques uns
qui, je pense, ont compté pour le programme et pour lui et auxquels j'ai été heureusement
souvent associeé.

Premiérement, il fera le ler vol de l'avion de présérie N°02, qui n'est que le quatrieme
Concorde, mais qui est la premiere machine représentative des caractéristiques du futur avion
de série, par certains systémes mais surtout c'est le premier avion qui a les formes et la
propulsion. Il fait ce premier vol avec Jean Pinet, qui est parmi nous ce soir
et avec Jean Beslon qui était la il ya quelgques minutes et qui était pour la
premiére fois un ingénieur du motoriste participant au ler vol d'une machine
quand méme relativement nouvelle et prototype.

Deuxieme événement marquant pour moi dans la carriére de Franchi, il sera
le 1ler commandant de bord de la lére traversée de I|'Atlantique nord en
septembre 1973 de Washington a Orly (Roissy n'existait pas encore) avec
I'avion de présérie qui avait moins de carburant que l'avion de série et donc
une étape beaucoup plus difficile que New York - Paris.

Autre événement significatif pour moi dans la carriere de Jean, c'est la
campagne d'essais d'octobre 1977 quand aprés une longue procédure
juridique, nous nous posons pour la premiéere fois sur I'aéroport JFK a New
York. Dans cette campagne nous faisons tomber, avec une équipe dirigée par
Jean, associant des pilotes des services officiels, d'Air France et de British
Airways, les derniers préjugés qui restaient vis-a-vis de l'adaptation de cette « effroyable »
machine aux populations locales environnantes.

Dernier point majeur associé au programme Concorde, il
sera I'homme de base des vols d'essais des commandes
de vol électriques dans la configuration des lois de base
que l'on retrouvera au 1% vol de I'A320 avec mini-
manche, et développées sur un marché d'études.

En dehors de Concorde, je reléverai dans sa carriere le
ler vol de la Caravelle banc d'essais volant du moteur
SNECMA-GE CFM56, au départ de Bordeaux Mérignac ou
I'avion avait été modifié, avec en particulier Jean Conche
qui, je crois, est avec nous ce soir.

Et puis enfin, parce que je ne voudrais pas étre trop long sur sa carriéere, il fera le ler vol du
Transall NG, et surtout il sera 'homme de base de notre équipe pour définir les procédures de
ravitaillement en vol Transall-Transall de jour comme de nuit.

A 60 ans, les régles de la maison voulant qu'il s'arréte, il a dans sa fin de carriére volé sur
Airbus sur lequel il a été qualifié, il a fait de I'instruction sur Airbus. Il va poursuivre de facon
totalement bénévole de l'age de la retraite jusqu'a quelques mois avant son déces, une
assistance a la compagnie Panamerican Airways.

Voila pour sa carriére, je voudrais vous dire maintenant quelques mots de I'homme. Tout
d'abord en tant que pilote d'essais il est exemplaire dans tous les domaines que comporte notre
métier quelles que soient les spécialités:

1 la préparation: qui doit étre minutieuse que ce soit dans un monoplace, que ce soit dans
une équipe intégrée d'un avion multiplace.

1 [I'exécution: Jean était certainement un pilote exceptionnel du point de vue de la
précision d'exécution, de la rapidité de réaction et sans raconter d'anecdotes j'en ai vécu
deux exemples ou par sa rapidité il a peut-étre je ne vais pas dire sauvé la machine ce
serait peut-étre excessif, c'étaient des essais de roulage dans la neige, mais ¢a aurait pu
trés mal se terminer s'il n'avait pas réagi aussi vite.

1 et enfin la partie importante quelle que soit la spécialité, quelle que soit la nature des
essais, la qualité du compte rendu. Que le compte rendu soit verbal, vulgairement



appelé débriefing, ou qu'il soit écrit, eh bien la je peux vous dire que Jean avait une
qualité de clarté d'expression, de briéveté, éliminant le secondaire pour aller a
I'essentiel. Avec Gilbert Defer nous avons relu des rapports d'évaluation qu'il avait écrit
dans les périodes dont je parlais tout a I'heure lors d'évaluations de matériels nouveaux:
c'est strictement un modeéle, qu'il s'agisse de I'étude de I'ergonomie de la cabine aussi
bien que des qualités de vol analysées pendant des vols quelquefois trés brefs, il avait
au plus haut degré toutes les qualités nécessaires a tout navigant d'essais.

Dans le métier de pilote d'essais chez un constructeur, on est amené a faire de l'instruction et je
dois vous dire qu'avec un certain nombre de camarades nous redoutions un peu de voir Jean
Franchi face a des stagiaires devant acquérir une qualification sur un nouveau type d'appareil,
ce qu'il a d'abord fait sur Caravelle puis sur le fameux Concorde. En effet, Franchi avait une
réputation de testeur ou de sélectionneur dans ses fonctions au CEV, d'homme excessivement
dur et exigeant pour qui voulait ou devait faire le métier des essais. Eh bien nous découvrimes
qu'il avait une attitude totalement différente quand il était en face de stagiaires. Il partait de
I'idée que « si les employeurs les ont choisi pour les transformer sur telle ou telle machine, ils
ne doivent pas étre a priori mauvais donc il m'appartient de détecter ou ils ont des difficultés et
de porter uniquement mon effort sur l'identification des difficultés et ensuite de les décomplexer
vis-a-vis de ces problémes ». Et il a aussi bien réussi en formant des pilotes d'Air France que
des pilotes de Braniff pendant la période ou Braniff utilisa Concorde. Finalement il s'est révélé
un remarquable instructeur ce dont nous doutions au départ dans la petite bande que nous
formions a I'époque.

Il avait un certain nombre de traits de caractére qui lui étaient assez spécifiques. Jean Franchi
n‘était pas un « communicant », vous savez que maintenant c'est obligatoire, que ce soit sous
forme d'interview, d'articles a rédiger pour des revues spécialisées, de participation a des
conférences ou chacun rapporte ce qu'il a g '51"-‘

vécu etc. avec quelquefois plus ou moins de e ]
vérité dans l'expression (on ne peut pas
tout raconter). Jean avait strictement
horreur de ca. Il a quand méme été
confronté quelquefois & des conférences de
presse auxquelles il ne pouvait échapper de
par ses fonctions. Et la ce fut un plaisir
tellement il avait des réponses bréves,
parfois méme cinglantes, et toujours quand
il le pouvait, surtout en face de journalistes :
americains, avec une pointe d'humour._\Ce L e WTER - Mises Delis 2 athis Mons
fut le cas quand il posa pour la premiéere baptisé Jean Eranchi.

fois les roues de Concorde a Dallas pour _ Photo : Jean Pierre Crémieux
I'inauguration de l'aéroport, ce fut a —
nouveau le cas quand on posa pour la premiere fois les roues de Concorde a JFK en 1977.

Jean était un garcon a caractére solitaire, indépendant, empreint d'une extréme modestie,
d'une grande discrétion, et pour bien montrer son caractére solitaire, il pratiquait du sport pas
simplement comme une distraction, comme un effort pour se maintenir en forme, peut étre
pour prévenir le développement d'éventuelles séquelles de son grave accident de 1958. A vélo,
a 55 ans ou plus, il faisait des choses, seul ; il n'était pas comme ces bandes de cyclistes avec
des maillots voyants imitant le Tour de France au long des routes. Non, il partait seul, escalader
un col pyrénéen le matin de bonne heure I'été avant d'aller au travail. Ca décrit parfaitement
Jean.

Jean a été un grand Monsieur tant au service de I'Etat que de I'industrie,... et c'était mon ami.

Henri Perrier



LE PREMIER VOL CONCORDE DE JANY

Hotesse de l'air entrée a la compagnie le ler juillet 1970 comme
« Hbtesse Bébé », elle commence véritablement sa carriére comme
hotesse « a part entiere » en novembre 1970, directement sur long
courrier, Secteur Amérique du Sud (LC2), puis plus tard sur Boeing
747 Secteur Asie (LC1l) jusqu'en 1980 ou le ler juillet 1980 elle
effectue son premier vol sur Concorde.

re 1982 elle répond a la proposition de la Compagnie d'une formule de
((#gg\jfﬁrﬁloggﬂég alterné ». Elle totalise 800 heures de vol sur Concorde et un total de 9891
heures jusqu'au ler juillet 1992 fin de sa carriére.

Madame Bellat avait dédié son premier vol sur Concorde a son mari Georges Bellat, officier
pilote disparu en mer en Boeing 707 a Caracas le 3 décembre 1969. Il était en mise en place

avec son équipage entre Caracas et Pointe a Pitre. Il révait de pouvoir un jour étre aux
commandes de ce merveilleux avion présenté au public lors de son premier vol 2 mars 1969.

Equipage en « stand by >» a Mexico, le 8 juillet 81 :
De gauche a droite : Patrick Lallée, Félix Vicens,
Lucien Ravera, Jany et Daniéle Dral.

Jany et Sylvie Monso

Jany Bellat effectue son premier vol sur Concorde le ler juillet 1980, sur le vol AFO53 de
Paris & Mexico via Washington. Son équipage : commandant Félix Vicens, pilote Jean Claude
Delorme, mécanicien Henri Ranty, chef de cabine Daniel Ferragu, hotesses Michele Aissani,
Catherine Escaravage et stewards Petit et Jean Louis Pelletier. A cette occasion, Félix Vicens
a écrit un mot de bienvenue, plein de poésie, sur le carnet de voyage de Jany.
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« Soyez, Madame Bellat, bienvenue sur Concorde le merveilleux avion, méconnu parfois par ceux dont il devrait étre
un objet de « grande fierté », [et qui] suscite toujours liétonnement et liadmiration.

Il donne a chacun de nous le sentiment diune expérience nouvelle, enrichissante et peu commune.

Concorde vous apportera aussi, dans votre travail, du changement, des activités plus prenantes, de nombreuses
satisfactions et des moments de joie devenus rares dans notre métier.

Et, comme liécrivait un poete :

« Ami, quand tu pourras glaner quelque allégresse,

Avec enivrement godtes en la douceur,

Et que son souvenir augmente, humble richesse,

Liinvisible trésor qui siamasse en ton cQur. »

Croyez en ma cordiale sympathie. F Vicens »



LIEMERAUDE

e dictionnaire Larousse précise: « Pierre précieuse d'une belle

couleur verte, silicate d'aluminium et de béryllium que I'on

trouve dans les pegmatites, roche granitigue généralement
filonienne a tres grands cristaux pouvant contenir des minéraux
variés ».

Mais il existe aussi dans la Nievre a Corbigny, une association
appelée « L'avion Emeraude », créée en mémoire du Dewoitine D332
N°1l, « Emeraude » qui s'est écrasé le 15 janvier 1934, quelques
mois apres la création d'Air France en 1933.

Par Louis Raynal

p: Cette association s'est donnée pour mission de restaurer le
Membre de liApcos

monument élevé en 1935 a la mémoire des dix occupants de
I'Emeraude. Le temps a passé. Le froid, le gel, la neige, le vent, le soleil ont causé de tels
dégats qu'une restauration sérieuse s'impose.

En 1984, notre président d'honneur de I'APCOS, Fernand Andréani, avait prononcé un
discours au pied du monument, mettant en relief: « le sacrifice de Maurice Nogues et de ceux
qui, volontaires, prirent place a bord de I'Emeraude. Non le sacrifice ne fut pas inutile car
pour nous qui représentons la génération de l'aviation d'aprés guerre, nous sommes fiers de
I'héritage qu'il nous a laissé. Grace a lui et a ses compagnons, l'aviation a fait depuis 50 ans
d'énormes progres sur le plan de la technique et de la sécurité des vols ».

Al Y - Sk - =

1934. Le Dewoitine D332 « Emeraude » a Saigon (Gouache de Philippe Mitschké 1998)

Les Dewoitine 333 et 338 qui succédérent au 332 s'illustrérent dans la flotte Air France. Huit
d'entre eux en faisaient encore partie aprés la guerre en 1946.

C'est en vue de cette restauration que fut créée, en novembre 1999, I'association Emeraude.
L'association prit forme, un bureau fut créé, des statuts déposés. De réunions en conseils
d'administration, I'appel aux adhérents fut entendu, et les cotisations, les dons arrivérent
dans la caisse du trésorier.

En novembre 2001, le conseil municipal de Corbigny lance un appel d'offres auprés de
cabinets d'architectes. Trois solutions sont évoquées: restauration, habillage, reconstruction



a l'identique. En février 2002, un architecte est retenu. Il préconise la restauration du
monument existant. La participation de I'association aux travaux de restauration du
monument et du site représente 20% du montant des travaux engagés dans ce but par la
mairie de Corbigny.

La cérémonie d'inauguration du monument a été fixée au 29 mai 2004, 70 ans apres
I'accident. Journée trés émouvante avec la présence des enfants, petits enfants et arriéres
petits enfants des familles des victimes : Balazuc, Chaumié, Crampel, Launay, Nogués et
Queyrel. Messe en l'église de Corbigny. Allocutions et dépdts de gerbes aux noms de la
Municipalité, de l'association de I'Avion Emeraude, d'Air France, du Souvenir Francais, de
I'association des Vieilles Tiges.

Le Président du Musée Air France, Denis Parenteau, a prononcé, ce jour la, une allocution
trés détaillée et trés émouvante sur la ligne Saigon Paris, sur la vie et la personnalité de
Maurice Nogueés, ainsi que sur les circonstances de I'accident.

Aujourd'hui, le monument parfaitement entretenu, illuminé le soir, est accessible par une
allée jalonnée de photos et de textes émanant du Musée Air France. L'association collecte des
documents d'archives, des témoignages en vue de leur rassemblement sur un CD ROM.
Monsieur Parenteau, recherche de son c6té des informations pour la réalisation d'une
brochure destinée a la vente.

Louis Raynal

Photo aérienne du monument par René Aubé

Les 10 victimes de liEmeraude :
i Liéquipage :
0 André LAUNAY Pilote
o Camille CRAMPEL Mécanicien
o Ferdinand QUEYREL Radio
 Les passagers :
0 Pierre PASQUIER Gouverneur Général dilndochine
0 Léon BRUSSEAUX Officier diordonnance
0 Maurice NOGUES Pionnier de liaviation, Directeur Général
Adjoint Exploitation Air France
0 Emmanuel CHAUMIE Directeur de liAviation Civile et son
épouse Colette
0 Maurice BALAZUC Directeur Technique Air France
0 Jean Jacques LARRIEU Journaliste




Un ouvrage est paru a liautomne aux Editions du Rocher, relatant la tragédie de
liIEmeraude :

« Je recommanderai la lecture de « La tragédie de liIEmeraude » de Michele Kahn, qui nous
aide a replacer liaction de Maurice Nogués dans le milieu des années 30 et dévoile certains
aspects de la présence francaise en Indochine »:

Denis Parenteau (La Lettre du Musée Air France)

Le livre : ——
Maurice NOGUES fut un trés grand
pilote, héroique et méconnu. Le
remier vol de nuit pendant la Grande - h

guerre, c'est lui qui IE)accompIit. Ensuite MIChEIG Kahn
il inaugure les premiers vols de nuit - = -~
commerciaux en 1923, le premier = .

voyage Paris-Moscou en 1914, le
premier Paris-Téhéran en 1925, la
premiéere liaison totale jusqu'a Saigon
en février 1930. (A noter que Mermoz
traversa ['Atlantique Sud trois mois
aprés, en mai 1930 et que les
premieres traversées régulieres de
I'Océan datent de 1935).

La ligne Paris Saigon compte plus de
douze mille kilométres, traverse treize
pays, coupe huit fleuves, survole onze
mers, treize chaines de montagnes et
trois déserts.

A l'origine, dix jours sont nécessaires.
Il faut changer plusieurs fois d'avion et
accomplir un trajet en automobile.
L'idéal serait de pouvoir rallier Saigon
avec un seul engin. Ce sera le
Dewoitine D332, baptisé Emeraude,
fulgurant appareil qui bat 4 records
avant d'accomplir un vol triomphal vers
Saigon. Des personnalités ont pris
place a bord. Au retour, s'ajoutent
Pierre Pasquier, Gouverneur général

B 9.1‘
all

]

d'Indochine, et son officier
d'ordonnance. L'avion s'écrase a
Corbigny. 1l n'y a aucun survivant.

Seules survivent des énigmes.
Comment cet accident a-t-il pu se
produire ?

C'est une histoire de fatum. Deux hommes. L'un n'a en téte que l'aviation, l'autre n'a en téte
que I'Indochine. Chacun a consacré sa vie a sa passion. Le sort les rassemble. lls sont dans
le méme bateau, ou plutdt sur le méme avion. Leurs exigences croisées font que le batiment
coule, ou plutdét que I'avion s'écrase.

Michéle Kahn est écrivain, journaliste, diplomée de liEcole des Hautes Etudes en Sciences
Sociales. Depuis 97, elle écrit principalement des romans. Elle est notamment liauteur de
Shangai-la-Juive (Editions du Rocher) et de Cacao (Prix caur de la France 2003, Edition
Bibliophane Daniel Radford).
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HISTOIRE DIUNE TENTATIVE DE RECORD

15 décembre 1980, New York Paris en 3h08.

Dans Mach 2.02 N°34, Didier Le Chaton nous contait un retour New
York a vitesse record un 24 décembre. Aujourdihui, ciest Alain
Bataillou qui nous explique sa tentative, un 15 décembre, toujours
dans ces derniers mois de liannée ou les vents diouest sont trés
forts dans la stratospheére.

Ce vol a fait liobjet de transports diaérogrammes attestant de la
performance et cet article est paru dans la revue du Club
Philatélique Concorde.

Par Alain Bataillou
Pilote Concorde Air France
1975 i 1982

(OMN) et moi méme comme Pilote, nous assurons le vol AF 001, avec le Concorde F-

BVFC, de Roissy a New York. L'équipage PNC se compose de Bernard Betty en CCP,
Martine Taillandier en hbétesse et en stewards Jacques Bidaud et Alain Polverelli. Je n'ai pas le
nom des 2 autres PNC ! Au niveau de la préparation du vol a Roissy, nous prévoyons un tres
fort vent contraire : en moyenne 85 ndiuds, soit environ 150 km/h de face, avec des pointes
a 200 km/h. Aprés avoir pris un maximum de carburant (96,4 tonnes, soit environ 120000
litres de kéroséne) nous trouvons en effet, pendant le vol, les forts vents prévus, Nous
atterrissons en 31R a Kennedy ce qui nous donne :
un temps de vol de 3h38. Nous arrivons au
parking avec 12,4 tonnes et 1 minute de retard
sur I'horaire, 13h46 pour 13h45 TU !

I e 14 décembre 1980, M. Butel Commandant de bord, M. Poulain Mécanicien Navigant

Le lendemain, 15 décembre, lors de la
préparation du vol retour New York Paris avec le
F-BTSC nous constatons avec plaisir que le vent
est toujours la. Estimant que nous avons
quelques chances d'améliorer le record de durée
du vol (qui était a cette époque de 3h06) nous
demandons officiellement que les heures de
décollage et d'atterrissage soient enregistrées en
vue de [I'homologation. Les contrbleurs de
Kennedy sont trés intéressés et vont noter le [Michel Butel _ Serge Morrisset
lever des roues au décollage en observant avec Gilbert Barbaroux

des jumelles !

Avant de monter dans l'avion, je cours faire apposer un cachet du jour de New York sur 10
; Y aérogrammes : inutile de chercher un bureau de
poste dans l'aérogare de New York Kennedy, c'est le
coiffeur de I'aéroport qui vend les timbres et met les
cachets sur les lettres ! A cette époque en tout cas !

Nous décollons de New York a 18 heures 17 minutes
et 45 secondes TU, heure transmise par la tour de
controle, et aprés un virage a gauche vers la mer
nous commencons l'accélération vers Mach 2. Prés de
New York, sur la route directe, existe une zone
interdite utilisée par les avions militaires U.S. que I'on
nous autorise quelquefois a traverser, ce qui nous fait

gagner 5 ou 6 minutes de vol. Hélas, malgré nos

Raymond Machavoine Lucien Ravera
Claude Poulain




demandes aux contrdleurs ameéricains, c'est impossible aujourd'hui ; nous faisons le tour de
la zone. En atteignant Mach 2, nous trouvons les forts vents de la veille: notre vitesse sol
augmente et se maintient pendant 2 heures au dessus de 1200 nQiuds (2230 km/h) avec un
maximum a 1266 nGuds (2350 km/h). Je n'ai jamais volé aussi vite durant mon existence !

Comme prévu le vent faiblit un peu vers la fin du
vol de croisiere, a l'approche de la Manche. Pour
prolonger au maximum le vol supersonique, nous
modifions un peu notre route, rentrons en France
par Kilo, Delta et Dieppe : j'ai noté début descente
1 mn apreés Kilo soit 75 nm avant Delta, et nous ne
revenons en subsonique qu'au voisinage des cotes
francaises, dans la région de Dieppe. Les
contrbleurs francais de la navigation aérienne sont
au courant de notre tentative et ils nous aident au
maximum en nous laissant prendre le cap
directement sur Roissy : deuxieme « pépin », un
fort vent d'ouest souffle sur l'aérodrome et nous
devons faire un tour de piste, ce qui nous codte
encore quelques minutes. Les 8 roues du Concorde Alain Bataillou en décollage
F-BTSC touchent la piste a 21 heures 25 minutes 45 <« type New York » lors de son
secondes TU, heure annoncée par le contrdleur de entramementaEMontpeIhe;r sur le

la Tour de Contrbéle : 3 heures 08 minutes de vol ; F-BTSC justement !

c'est manqué de 3 minutes ! Nos 80 passagers sont mis au courant et sortent ravis de l'avion
car nous mettons I'heure bloc & 21h29 TU pour un horaire a 21h45 !

A noter que nous avions pris 84 tonnes de carburant au départ de JFK et il nous reste au
parking 13,5 T. Consommations :: 84 tonnes pour aller et 70,5 au retour !

J'ai écris a I'époque « Je suis convaincu que le « mur » des 3 heures de vol New York Paris
sera passe. »

PS : 8 jours apreés, le 23 décembre 1980, un autre équipage, MM Caillat, Guégan et Frot, bat
le record en 3 heures 02 minutes.

Alain Bataillou

Transpurte a bord 4
ds Concorde Las
' PAR AVION ' }
A & B L s s s & s & s &
Un des 10 aérogrammes commeémorant la tentative.
Cachet de départ en rouge : JAMAICA NY STA i DEC 15 1980

Cachet diarrivée: AEROPORT CH DE GAULLE - AN2 i 15-12-1980
Signature des 3 membres diéquipage technique



DU GOELAND AU CONCORDE

Les mémoires diun Chef diEscale

pére dans un petit village de pécheur du nom d'Erquy situé
dans les Cotes d'Armor (du Nord a I'époque), j'ignorais qu'il me
rameénerait au Concorde.

Lorsqu'en 1947 je vins passer mes congés chez des amis de mon

A cette époque bien lointaine, j'admirais le vol des Goélands de mer,
loin de penser qu'un jour je volerai sur le Caudron 445 dit Goéland
(qui fut aussi utilisé par Air France) apres que j'eus rejoint la Marine

Nationale comme « Pingouin », expression amicale utilisée par
Chef diEscale New York les ger?s de la Royale Parlant de leur collégug de I'Aérong\{ak-a.
AoGt 1977 A mai 1984 Je devins le GPS de I'époque, homme essentiel puisque j'étais

Navigateur.

Ayant signé mon contrat pour rentrer a Air France je fus refusé
ultérieurement, comme personnel navigant, pour un probléme bénin de vue a I'Giil gauche:
ciest en ce mois de juillet 1955 que, la méme semaine, je me mariais et prenais une
maitresse du nom de « la Crevette ». Aprés un séjour aux « Ops » et au « Trafic » (service
passage de I'époque) diOrly et a liissue diun stage de 10 mois j'avais la possibilité de remplir
les fonctions de Chef d'Escale. J'optais immédiatement pour cette possibilité. En route pour
des séjours variés :

Par André Moreau

Deauville, escale saisonniere. Ma
premiére mission : faire raccourcir les
pommiers qui dépassaient les limites
de pente au décollage du DC3, mais
aussi de bien m'assurer que les
jerricans de pétrole étaient pleins pour Caudron 445 Goeland
remplir les « goose neck » servant au

balisage de nuit si notre appareil était en retard

Santa Maria pour 2 ans, escale technique, selon la situation météorologique pour nos vols
desservant I'Atlantique Nord en Lockheed 1049, avec tracé des RTM (Route de temps
minimum) que nous« vendions» aux patrons, pardon, aux « seigneurs » des avions a hélice
de cette époque. En lisant liarticle diAlain Bataillou sur le vol Concorde direct Caracas Paris,
mes souvenirs reviennent a ce vol 1049 de la KLM que nous assistions. La visi quasiment a
zéro et liaéroport de Lajes dans des conditions encore plus mauvaises, je suggérais au
captain de se dérouter immédiatement sur Lisbonne a 3000 pieds, avec comme pronostic un
atterrissage a Lisbonne avec 10 minutes d'autonomie restante. Ce furent les 4h30 de ma vie
les plus longues, jusqu'au message d'arrivée. Récompense : un briquet publicitaire offert par
la KLM I

Quant a cet anticyclone que tout le monde vénére en France, il nous apportait dans la
journée pluie, vent, ciel bleu, brouillard, orages etc. Excellent pour parfaire ses
connaissances météorologiques !!! (Nous faisions souvent nous méme nos cartes météo avec
les messages transmis par les avions traversant l'atlantique)

BOne pour quelques mois seulement a la mise en route de la Caravelle. Juste le temps de
me faire mitrailler par deux fois sur la route du retour en ville en rentrant le soir avec le
personnel durant le couvre feu. L'armée venait chercher les passagers, quant au personnel
inchiallah !




Istambul. Quelques mois également, histoire de me faire arréter et reconduire a la maison
trois fois, ignorant que les militaires avaient pris le pouvoir la nuit de mon arrivée.

Manille 5 ans. Rien de bien particulier, hormis quelques tremblements de terre et les
nombreux typhons dont les vents a 200km/h perturbaient notre activité aérienne.

Nairobi 4 ans. Les avions passaient t6t le matin, ou tard le soir et les imprévisibles
brouillards de rayonnement me donnérent des sueurs froides. Souvent aprés avoir donné ma
prévi par radio aux CDB, l'inverse se produisait.

Et le Concorde ?? Il arrive, soyez patient !

En aolt 1969 retour Paris et affectation pour 6 ans a la
direction des programmes et horaires DGPG, responsable des
Longs Courriers. Contraintes diverses, commerciales, entretien
avion, rotation équipage, météo, fermeture diaéroports etc.
forment un véritable chateau de cartes. Fin 1975, le patron me
demande de préparer les horaires du SSC sur New York et Rio.
Oui Chef!l!l Nous y sommes ! Premiére surprise: sur nos
graphiques semainiers les horaires sont représentés par des
traits couvrant la période aller retour d'un avion hors de sa
base parisienne. Le New York, en B707 ou B747, est habituellement représenté par un trait
de 19 cm, pour le SSC, le trait ne fait que 12 cm seulement. Deuxiéme surprise : lihoraire
AF001, départ CDG 11h00 ; on arrive a JFK a 8h45, avant diétre parti, tiens, tiens ??

En 1976 je pars pour Roissy comme Inspecteur Passage et participe a la mise en ligne du
Concorde sur Rio.

Fin 1976 je suis convoqué a la Direction du Transport pour m'entendre proposer 3 postes :
Dakar, Rio, New York. Mon épouse suggere Rio, le fils New York et moi Dakar (j'adore
I'Afrique). Taisez vous ce sera New York ! J'y serai le 15 AoGt 1977

Ainsi démarra pour moi une période extraordinaire de ma vie avec le « Bel Oiseau Blanc ».
Un vrai concubinage. Je le bichonnais et chaque jour passé a JFK, j'assistais a son décollage
en me rendant au restaurant chez« Greasy Spoon ».

Les débuts furent laborieux d'ou mon intervention pour avoir une réserve a Kennedy (voir
Mach2.02 N°33), ce que j'obtins grace a mon ancienne affectation a DGPG.

Je passai 7 ans a JFK. De mon expérience avec les passagers je
dois reconnaitre que les « Concordiens » étaient d'une
maniére générale tres agréables, peu exigeants,

fidéles, les passagers parfaits. Etant toujours présent
au départ je les connaissais quasiment tous.

Les médaillés seraient: Lino Ventura, Michelin,
Raymond Barre avec un accessit a PPDA. Les mauvais
points a Gina Lollobrigida et Yves Mourousi.

Nous avions des passagers totalisant plus de 100 traversées, a qui nous remettions un billet
gratuit. Jiai souvenir de cette richissime passagére japonaise de 60 ans, accompagnée de sa
cour, qui me fit convoquer a I'Hb6tel Pierre quelques jours avant son premier vol supersonique
vers Paris pour me dire «Concordo very hoto» ; traduction : la paroi de l'avion est trés
chaude ! Les explications lui donnéerent satisfaction car le lendemain elle nous invitait au Met.
Elle était la Présidente de I'Association Mondiale des Arts ! Le jour du départ elle offrit un



collier de perle a mon épouse, je recus un magnifique livre en japonais : comment apprendre
a jouer au golf ! L'équipage du vol regut a son tour de magnifiques cadeaux. Ceci est un petit
apercu de mon vécu avec la clientéle trés spéciale du SSC. Mais que d'autres tels que : les
allers-retours journée des PDG, la vice Présidente aux 4 bonhommes, ce joailler parisien
arrivé le matin et squattant mon bureau pour présenter un incroyable diamant a des
acheteurs éventuels avant de reprendre le Concorde de 13 heures. Et ceux qui me
suppliaient pour voyager devant, ou ces excellents clients du 747, terrorisé a liidée de

prendre le Concorde.

J'ai eu la chance de connaitre tout cela grace au Concorde car sur les autres appareils je
n'étais pas aussi proche de la clientéle répétitive.

Dans un prochain article j'évoquerai les difficultés de la préparation des vols Concorde dés
gue I'on sortait des chemins battus O

En attendant, veuillez trouver ci-dessous un droit de réponse, qui fait suite a mon article
« Condorde 3 fiConcord O », publié dans le Mach2.02 N°36 et ou « lion » me taxe de
chauvinisme O

CONCORDE CONTRE CONCORD (suite)

Suis-je vraiment chauvin ? Ce sera a vous de décider !!

Lorsque la Société des Parcs diattraction Disney Land décida diouvrir le Centre diEPCOT a
Orlando, elle affréta 2 Concorde pour liinauguration de ce centre.

Les 2 appareils devaient se poser ensemble sur les deux pistes paralléles de cet aéroport.
Comment interpréter ensemble ?

Facile, chacun sur une piste.

Qui se posera le premier ??

Ensemble 1!

Notre CDB, Jacques Schwartz, pris en charge liapproche et les deux appareils se présentéerent
en finale, exactement sur la méme ligne, puis vint liatterrissage.

Qui se posa le premier ?

Pour vous aider : liun fit un kiss landing, pour ne pas dire un « french kiss », quant au
second : a moi la terre ! Je connais la réponse car jiy étais !!

Suis-je vraiment chauvin ??

[Oh ! mon cher André oui ! Il niy a plus de doute O N.D.L.R.]

André Moreau

Atterrissage simultané a Orlando le 18 octobre 1982 a 12h15 locales

ST .




LE CDT DE BORD

Flown on Concorde G-BOAE
from Washington to Orlande on
18 October 1982

Block time: 1 hr 56 mins
Alrborne time: 1 hr 42 mins
Pilot: Captain J M Rendall

BRITISH AIRWAYS CONCORDE
FIRST FLIGHT

WASHINGTON-ORLANDO
OFFICIAL BRITISH AIRWAYS COVER




29 MAI 1976, LE VOL LE PLUS LONG

AF 200, Caracas Paris CDG en direct

Jean Francois Berthelot revient sur liarticle diAlain Bataillou et nous
parle du mécanicien diescale resté, du fait du vol direct, cloué au
sol & Santa Maria.

Par Jean Francois Berthelot
Contremaitre ME.QN 1975 - 1980

de compléter le post-scriptum de son « rapport de vol », je voudrais vous raconter la
petite anecdote liée a liaventure du mécanicien sol resté « sur le caillou », comme nous
le définissions a la D.M.

Ciest avec beaucoup de souvenirs que jiai lu les récits de notre ami Alain Bataillou. Afin

Nous programmions donc un mécanicien convoyeur pour effectuer le vol AF200/201 et
assurer liassistance technique aller/retour a liescale de Santa Maria. Jiétais a liépoque
contremaitre a DM.QN, avec la possibilité, comme mes colléegues, de désigner le mécanicien
concerné. Il faut dire que, compte tenu du contexte diexploitation et de la fierté de voler sur
« notre avion »0O les places étaient « assez chéres »O et il siétait constitué un petit noyau de
meécaniciens prévus ou affectés pour cette rotation.

Je me souviens que Dailly (ciétait le nom de ce mécano) était venu me voir quelques temps
avant pour me faire part de sa disponibilité et que lui aussi aimerait bien faire cette mission.
Je lui promis donc que la prochaine fois, ce serait « son tour ». Promesse tenue O il sienvole
donc ce 28 mai, fier, heureux, avec sa « caisse a clous » et une liste de O bouteilles de porto
a ramener pour les copains du hangar O et pour commémorer « le baptéme de cette
mission ».

Il a, en effet, vu passer liavion tout Ia haut O « la fleche diargent dans le ciel azuré »O Il
fallait alors revenir 1! Avec ses outils (toujours dans la caisse) et O le porto O mais ce jour
14, pas de vols commerciaux entre les Acores et CDG. Nous lui avons trouvé un vol cargo qui
repassait par Pointe a Pitre O et oui O les Antilles !

Comme la famille des mécaniciens sol est une grande famille, notre ami Dailly a retrouvé,
sous les cocotiers, des collegues O Et des retrouvailles, ca se féte O et ils ont échangé le
porto O contre des bouteilles de rhum.

Quelques jours plus tard, au hangar : « Dailly O dans mon bureau !! Alors que siest il passé ?
Tu veux partir, lion te fait confiance, lion te charge diune mission complémentaire O tu
reviens en retard O et avec un autre produit que celui commandé O ou en est alors la
QDS ? »

Nous nous sommes bien amusés de cette péripétie, quelle aventure !! Et avons, bien sdr,
partagé liexploit de ce vol le plus long.

Jean Francois Berthelot

QDS : qualité de service. Pour la Maintenance, liéquivalent du Graal des Chevaliers de la
Table ronde.




LA LETTRE DIiALBERTO

La vie sur Concorde

Du Bloch 220 au Concorde, quel parcours que celui diAlberto. Il a
accepté de nous faire partager quelques souvenirs de cette époque
des débuts de Concorde. Malgré les pannes ou autres déroutements,
il nous montre lienthousiasme que partageaient équipages et
passagers avec parfois des résultats surprenants comme, a Dakar,
ce pari sur le retard au départ. Un pari quiAlberto a gagné !!

Par Albert Leblanc
Chef de cabine Concorde de février 76 a juillet 80
22525 heures de vol, dont 504 sur Concorde

jours avant le vol inaugural du 21 janvier a destination de Rio.

En fait, c'était une répétition d'un service en vol avec apéritif, zakouskis sur plateau,
champagne, boissons au choix pour 100 passagers, choisis parmi les techniciens de la DM. La
durée du vol prévue était de 2h40, avec boucle supersonique au-dessus de la Manche. Nous
n‘avions pas encore franchi Mach 1, lorsqu'un incident technique nous a obligés a faire demi-
tour. La prestation s'est alors transformée a la vitesse grand V, en :
service de champagne. Durée block block 1h40. Premier vol,
premiére panne, elle s'ajoutait a toutes celles subies au cours de
ma carriére, mais grande fut ma déception, car je ne pensais pas
que cet avion pouvait avoir les mémes ennuis que les autres
appareils.
A la mise en service de Concorde, seule la ligne Paris Dakar Rio
était exploitée. C'est donc sur cette ligne que je fus programmé le
18 février 1976, avion complet 100 passagers, dont 60, invités
par un concessionnaire automobile. Je faisais le galley arriére en
leur compagnie. Je dois avouer que je me suis demandé, apres le
service de l'apéritif et du déjeuner, vu la rapidité du vol, si
j'arriverai a terminer le rangement des plateaux avant
I'atterrissage a Dakar. Ensuite, le troncon Dakar Rio a été effectué
sans aucun probléme. Ciétait le carnaval a bord O avant la date.

Jai effectué mon premier vol a bord de ce bel oiseau blanc le 19 janvier 1976, soit deux

Liarrivée du Concorde était chaque fois trés attendue a Rio par, non seulement les habitants
venus en masse voir le bel oiseau blanc, mais aussi par les passagers des autres compagnies
aériennes, en partance pour différentes destinations. L'équipage était particulierement
remarqué. Intérieurement, nous étions fiers de représenter la France, comme au temps des
pionniers, dans cette partie du monde.
Le vol retour siest bien passé mais en arrivant au dessus de Paris au matin, QGO brouillard
et, malgré la maitrise de liéquipage technique, il fut impossible de tenter un atterrissage,
nous avons été déroutés sur Lille. Juste assez de
Arrivée au parking a Dakar temps, avant que la météo ne s'améliore a Paris,
pour que la radio locale informe les habitants de
notre arrivée. Une foule nombreuse est venue a
I'aéroport, embouteillant toutes les voies d'acces.

En regle générale, les passagers étaient trés
enthousiastes. Il fallait les voir suivre des yeux le
machmetre de cabine, applaudir lors du passage du
mur du son et applaudir a nouveau a Mach 2. Il en
était de méme lors des atterrissages. A haute
altitude, les passagers assis preés des hublots




pouvaient voir plus facilement le ciel prendre une autre couleur et la terre s'arrondir. C'était
avec une grande émotion que je vivais chaque vol et jiétais heureux de la partager avec eux.
Il fallait aussi expliquer a ceux qui prenaient Concorde pour la premiére fois ce qu'ils allaient
ressentir lors du décollage, le bruit plus ou moins fort selon leur place en cabine, la chaleur
sur les hublots. Je n'ai jamais vu un passager avoir peur.

L'ambiance au sein de liéquipage était excellente.
Tout le monde se connaissait et désirait faire le
maximum en toutes circonstances pour que les
passagers gardent le meilleur souvenir de leur
voyage. L'offre du certificat attestant le passage du
mur du son rappelait a certains, celui qui leur avait
été donné lors du passage de l'équateur. Tous les
personnels des différentes escales travaillaient en
étroite collaboration avec les membres diéquipage et
je tiens personnellement a les en remercier
aujourdihui.

Sur un de mes derniers vols a destination de Rio, une panne a Dakar a duré plus de cinqg
heures, j'ai dO accepter de parier avec des passagers sur liheure de départ. Ciétait un pari
0sé, pris sur mon argent personnel. Par chance, je I'ai gagné (50F par personne), mais je niai
pas accepté cet argent en demandant aux passagers parieurs de lienvoyer aux Quvres
sociales d'Air France. L'un d'eux, M. Malissard, a doublé son pari, je vous joins diailleurs
copie de sa lettre, envoyée a M. Giraudet, a cette occasion.

Jiai fait mon dernier vol en équipage Paris Rio le 6 juillet 80, appareil BTSC et retour le 10

juillet 80, appareil BVFD, avec panne a Dakar. La boucle était bouclée, premier et dernier vol
Concorde avec une panne. Mais il ne faut pas le dire !

Albert Leblanc

Dernier vol le 10/07/80 Rio Dakar Paris
De gauche a droite : Claude Monpoint, Alberto,
Claude Roussel, Alain Polverelli, Tina Goldryn,

Maryléne Vanier, André Duchange



Copie de la lettre envoyée par M. Malissard a M. Pierre Giraudet

Vol Paris Rio du 18 mai 80
Monsieur le Président

Pour mon premier vol en Concorde, je joue de malchance. Un malencontreux incident

technique nous a retenus cinq heures a Dakar. Cette longue attente siest passée dans la
bonne humeur grace a la qualité du personnel de bord qui a su entourer les passagers.

Nous avons été quelques uns a faire un pari stupide avec le Chef de Cabine (stupide parce
que nous liavons perdu) sur liheure de départ. Or ce Chef de Cabine, Monsieur Albert
Leblanc, a refusé diencaisser le montant des paris (50F par téte) et nous a demandé de les
verser aux Qiuvres sociales diAir France.

Je vous adresse donc le montant du pari que je double, soit 100F et je me permets de vous
signaler liefficacité de Monsieur Albert Leblanc qui, pendant cing heures, avec des qualités de
maitre de maison a été présent face a la centaine de passagers avec un remarquable talent.
Cela niest pas simple et je me devais de vous le dire par lettre puisque ce voyage a Rio va
me priver du plaisir de participer au déjeuner des Anciens de [illisible] dont, comme vous, je
suis un fidele.

Croyez, mon cher Président, en mes sentiments les meilleurs.

Signature

PS : il serait injuste de ne pas adresser également mes €loges aux hotesses qui miont fait
évoquer le service des Languedoc il y a O plus de 30 ans.

Concorde au parking a Dakar, en 1975, durant les vols diendurance, et un Languedoc
diAir France au départ du Bourget dans les années 50 (Peinture Périnotto).




CARACAS PARIS SANS ESCALE EN 4 HEURES 19

Une performance technique exceptionnelle de Concorde

Tel était le titre diun article paru dans Air et Cosmos, le 5 juin 1976, et relatant le vol AF200,
Caracas Paris direct. Le rédacteur, Jacques Morisset, fervent défenseur de Concorde, fut
membre de liApcos.

de vol, Concorde et son commandant de bord, M. Duchange, ont réalisé une

performance technique exceptionnelle, trés probablement sans lendemain : il a fallu en
effet une convergence remarquable d'éléments favorables pour que I'‘appareil puisse
effectuer sans escale un trajet de prés de 4200 NM (7780 km), soit 1000 NM (1850 km) de
plus que I'étape Paris - New York, pour lequel lI'avion supersonique franco-britannique est
optimisé.

En reliant directement, samedi dernier 29 mai, Caracas a Paris en 4 heures 19 minutes

Des éléments tres favorables

Les éléments techniques favorables étaient les suivants :

- charge réduite de I'appareil (une quarantaine de passagers), correspondant déja a un gain
de plus de 5 tonnes sur la charge payante.

- possibilité d'emporter une masse maximale de carburant; avec 100 passagers, en effet
(soit 9 tonnes de charge payante), la masse de carburant est normalement limitée a 91
tonnes environ, compte tenu d'une masse maximale au décollage de 181,45 tonnes ; ce 29
mai, c'est le volume des réservoirs (117 285 litres) qui limitait la quantité de carburant
emporté, puisque l'appareil était moins chargé; mais il se trouve que le pétrole vénézuélien a
une densité supérieure a celle rencontrée usuellement : 0,80 environ contre 0,78 ;
finalement, I'appareil a pu embarquer 94,5 tonnes de carburant, c'est-a-dire un maximum de
potentiel énergétique.

- point de départ: a Caracas, la procédure de départ peut étre optimisée, ce qui permet
d'adopter une trajectoire correspondant a une consommation minimale de carburant
(Concorde, rappelons-le, est trés sensible, de ce point de vue, a la trajectoire suivie au
départ) ; I'appareil est donc utilisable dans les meilleures conditions possibles, et atteint plus
rapidement son régime de croisiere. De plus, I'appareil a décollé le matin, en atmospheére
fraiche.

- météorologie: l'appareil a effectué son parcours supersonique en atmosphére froide (ISA -
10 °C), ce qui, rappelons-le, en favorise [I'exploitation: vitesse vraie plus élevée, et
consommation kilométrique plus faible. Les vents, semblent-ils, étaient favorables (quelques
dizaines de km/h, ce qui joue d'ailleurs peu sur un appareil volant a 2200 km/h.

D'autres facteurs sont alors intervenus: par suite d'une situation météorologique douteuse
sur les Acgores, le Cdt Duchange afficha Lisbonne au lieu de Santa Maria comme escale
technique. Cette entorse au programme était parfaitement normale, puisque l'appareil, au
cours de I'été 1975, a précisément effectué dans le cadre des épreuves de qualification et de
certification 12 aller-et-retour sur le trajet Lisbonne-Caracas (3600 NM, soit 6672 km). Ces
24 vols, effectués avec une pleine charge marchande, s'étaient déroulés, rappelons-le, dans
des conditions remarquables de régularité avec deux déroutements (volontaires) vers les
aéroports de dégagement (Curacao et Faro).

Réserves surabondantes

Mais compte tenu des multiples facteurs favorables déja évoqués, il devint évident pour
I'équipage qu'un vol direct jusqu'a Paris Charles-de-Gaulle devenait exceptionnellement
possible. Ce point mérite cependant quelques explications; comme tout avion commercial,
Concorde emporte des réserves de carburant importantes: réserves "en route" (5% de la
consommation normale), réserves a l'arrivée, autorisant par exemple 30 minutes d'attente et
un déroutement sur un aéroport pouvant étre situé a 150 ou 200 NM de l'aéroport d'arrivée
(pour le cas ou les pistes de ce dernier deviendraient inopinément inutilisables).




Ces réserves sont fort contraignantes pour I'exploitation commerciale, mais les Compagnies
sont tenues de les respecter. Les réserves "en route", cependant, présentent la particularité
de devenir inutiles au fur et a mesure que le vol se déroule : si, comme c'est souvent le cas,
elles n'ont pas été consommeées réellement, elles deviennent donc disponibles pour prolonger
le vol; d'autre part, les temps d'attente a l'arrivée et la nécessité de prévoir un déroutement
peuvent s'apprécier en fonction de la situation réelle; d'ou la pratique, fort courante, qui
consiste a déposer un plan de vol prévoyant, en fonction des réserves que l'appareil emporte
au départ, un aéroport d'arrivée et un aéroport de déroutement qui est, en réalité, le
véritable objectif - c'est le cas, par exemple, des vols sur trés longue distance, comme Paris -
Los Angeleés.

En cours de route, le Cdt de bord, s'il constate que la consommation de carburant reste dans
la fourchette requise, a donc le droit de transférer son point d'arrivée vers l'aéroport de
dégagement. Etonnante a premiére vue, cette pratique est en fait la plus intelligente et
permet de concilier les impératifs de sécurité et le souci de la rentabilité commerciale.

C'est évidemment dans cet esprit que doit s'apprécier la décision du Cdt de bord de Concorde
de prolonger finalement son vol jusqu'a Paris, compte tenu du fait qu'il était certain de ne
pas devoir subir a l'arrivée une attente inutile, et que les aéroports de dégagement (Le
Bourget et Orly) étaient a proximité immédiate, puisque les conditions météorologiques y
étaient excellentes...

Contrainte supplémentaire

Reste cependant, en ce qui concerne Concorde, un point particulier : en vol supersonique, le
centrage est différent; par suite du recul du foyer aérodynamique, une partie du carburant
est transférée vers l'arriere et se trouve donc provisoirement inutilisable. Le pilote doit alors
veiller a ce que la quantité de carburant accessible, c'est-a-dire contenue dans les réservoirs
sur lesquels peuvent étre branchées les nourrices d'alimentation des moteurs, garde un
niveau suffisant et défini par les regles d'utilisation; dans le cas contraire, il serait obligé de
repasser en régime subsonique, les quelques 9 tonnes de carburant retransférées depuis
I'arriere redevenant alors disponibles. Mais cette condition est d'autant plus facile a satisfaire
qu'avant d'arriver dans la zone d'approche finale, Concorde amorce de toute facon sa
décélération a une certaine distance des cotes (arrivée par Nantes).

C'est ainsi qu'a I'étonnement général (rappelons-nous les augures qui affirmaient que I'avion
franco-britannique ne pourrait pas traverser régulierement I'Atlantique Nord...), Concorde a
relié Caracas a Paris en 4 heures 34 minutes bloc a bloc et 4 heures 19 minutes de vol, soit
une vitesse moyenne de 1 800 km/h. Durée de la partie supersonique de ce vol: 3 h 37 mn.
Le plus long vol supersonique réalisé jusqu'a maintenant avait permis a l'appareil de
parcourir I'été dernier au-dessus de I'Atlantique, lors des vols d'endurance comptant pour la
certification, 3770 NM (6980 km). C'est donc la premiére fois que la barre des 7000 km est
franchie, et trés largement.

Venant apreés le vol retour de M Valéry Giscard d'Estaing le 22 mai (Pointe a Pitre - Charles
de Gaulle, soit 6960 km, parcourus en 3 h 47 mn, dont 2 h 59 mn en régime supersonique),
le vol record du 29 mai méritait d'étre souligné; il démontre aussi la souplesse d'utilisation
de I'appareil. On ne peut s'empécher, en tout cas, de comparer le dynamisme des utilisateurs
francais avec l'extraordinaire prudence manifestée par les Britanniques dans I'utilisation de
Concorde.

Jacques Morisset

Apreés ce vol, André Duchange a déclaré :
le Sierra Charlie sera pour nous le O Spécial Caracas !




QUELQUES EXPERIENCES DE REPAS EN AVION

Rencontre avec un passager Concorde, M Maurice Bensoussan,
passionné d'aviation mais aussi de gastronomie, auteur de plusieurs
livres sur les nourritures terrestres, leurs origines et leurs places
dans I'histoire.

Une petite partie du texte qui suit est extrait de son livre « Le
ketchup et le gratin » et il a réuni, pour le reste de l'article,
différents documents .... avec son aimable autorisation.

Par Annick Bonnet Moyal
Hoétesse Concorde de 1979 a 1990
3000 heures de vol sur Concorde

Ciest le refus des sandwiches qui a donné naissance aux plateaux repas.
Ciest le 8 février 1919 que le bombardier
Farman Goliath, « relooké » en avion de
transport partait de liaéroport parisien de
Villacoublay avec 12 civils, invités a inaugurer la
ligne allant a Londres. Des fauteuils en osier
placés dans liavion faisaient office de sieges et
on avait pris soin de remettre a chacun, un
panier avec quelques canapés de jambon et une
bouteille de champagne. Comme le vol allait
durer trois heures, ciétait important que les
sieges soient confortables et que lion fasse boire
et manger les passagers pour quiils oublient les
éventuelles craintes que lion peut éprouver la
premiere fois, ol on se trouve suspendu en liair. Les voyageurs des paquebots et des trains
de luxe étaient depuis longtemps fort bien nourris et les compagnies exploitantes en avaient
fait un argument, parfois plus important que la rapidité du voyage. Mais on ne pouvait pas
comparer les repas servis dans les paquebots ou les trains avec celui des passagers du vol de
Villacoublay ou celui des vols a venir. Dans les paquebots, il niy avait pas de probleme de
place pour caser les stocks de victuailles, la cuisine et la salle a manger. Si dans un wagon
de train, servir un repas dans de bonnes conditions était plus compliqué, il niétait pas
pensable, méme dans liimagination la plus débridée, diinstaller dans un avion du matériel de
cuisson. On s'était donc résolu a une formule de repas préparé a l'avance, commandé chez
un traiteur, facile a caser, facile a servir et facile a consommer. Si des sandwiches que lion
qualifié pompeusement de « canapés » répondaient bien a de telles contraintes, on allait
& contlnuer dans cette voie et pour ceux qui auraient
trouvé a redire, il y avait la bouteille de champagne !

I}‘

Tous les pays industrialisés ont connu les débuts du
transport aérien sans siattarder a la préoccupation
alimentaire des passagers. Quand en 1923, on
inaugura, le vol sans escale de Long Island a San
Diego, il y avait un repas servi dans les conditions
proches du panier du Paris-Londres, maisO Les
traiteurs cherchaient en effet, des formules pour faire
mieux. lls siinspirérent pour cela, des restaurants self
service sur terre qui avaient adopté le systéme du
plateau que I'on déplace le long du comptoir et,
comble de confort, on siasseyait sur une chaise dont
I'accoudoir rabattu faisait office de petite table. La
similitude sieges diavion et chaise/table, provoqua

Le copilote fait le service des
sandwiches en 1930 sur le « Tin
Goose >».




peut-étre le déclic chez les traiteurs qui troquérent le panier de canapés contre un plateau
livré a liavion avant le départ et prét a servir.

On a fait encore mieux en 1936, date ou Pan American Airways a ouvert la premiére liaison
commerciale entre San Francisco et Manille. Des repas préparés a liavance étaient servis en

Un steward en veste
blanche, des hublots aux
rideaux de soie, trois
tables incrustées de nacre
et un repas préparé place
des Vosges. Dés 1928,
avec le LéEO 213 « Golden
Ray >, la jet-set
européenne découvre le
premier avion-restaurant.

avion sans oublier le vin et/ou des alcools destinés a réduire les éventuelles velléités a
réclamer et ce, jusqu'a la deuxieme guerre mondiale. Personne niaurait osé en effet, aprés
avoir bien bu, comparer ce que lion mangeait en liair avec les présentations des grands
restaurants sur la terre ferme. Les passagers étaient plus préoccupés par liexcitation de se
déplacer (souvent, pour la premiére fois) en avion, que par la qualité de ce quiils
mangeaient.

Les énormes bombardiers construits durant la guerre transportaient en plus de leurs bombes,
des sandwiches sans souci de qualité gustative mais avec une grande attention sur lihygieéne
pour éviter que liéquipage qui venait diéchapper a la DCA ennemie ne succombe aux
bactéries qui auraient pu se multiplier a toute vitesse dans les aliments.

Apres la deuxieme guerre mondiale, ciest liexplosion du nombre de
voyageurs aériens partant dans toutes les directions. Les
compagnies achétent les mémes avions, aux mémes
performances, avec les mémes horaires et les mémes temps de
trajet, diou la nécessité de trouver des arguments pour se
différencier des confréres. Les hommes du marketing mirent en
avant le confort du voyage et la qualité des repas. Bien quiaxée
sur des vols intérieurs aux Etats-Unis et des vols sur des lignes
asiatiques, la Pan American Airways fit appel a Chez Maximis de
Paris pour ses repas de premiére classe. Le progrés de la
congélation, combiné avec la possibilité diavoir sur liavion des
appareils a réchauffer, permirent de servir des plats trés proches
du label Maximis. La décongélation se faisait en cuisine centrale
avec une chaine de froid continue jusquia liavion pour maintenir a
une température basse, ces Giuvres gastronomiques congues par Stewards, hﬁtESSES
des grands chefs, qui étaient rechauffées dans liavion. De la, a Le “personnel navigant
utiliser une recette et la signature diun grand chef, sans quiil ait & FEEETEresACs qu'on n'appelle
préparer le plat dans son restaurant, il niy avait quiun pas qui a pas ainsi, évidemment, apparait
été vite franchi par les traiteurs. a l'articulation des années
1920-1930 aux Etats-Unis
La premiere classe, encore agrandie des Boeing 707 et 747 SUdVHE PN EHSE 0
présentait au voyageur diAir France, une magnifique corbeille de JUSYELENMENE SWETD
fruits exotiques et exposait les flacons des meilleurs vins et ZEEENE LG IET
ligueurs comme une sorte diavant-goQt de ce qui allait suivre. Le EEZaTEELLEITE
plateau était ici recouvert diune serviette immaculée et le R ERE-CERIEEL
personnel spécialement entrainé, servait chaque plat & son tour et et EEIEL LIS
découpait la viande du plat principal devant le client qui choisissait pbkes et les hotesses
entre ses accompagnements. Les entrées comportaient du caviar |BrthEesi e
ou du foie gras, quand ce niétait pas les deux, puisque le steward itk




demandait a chaque voyageur ce qui lui ferait plaisir. Un plateau de fromages prolongeait
liimpression de ce repas « presque » a la carte. Diailleurs un grand menu imprimé valorisait
encore plus ce qui allait étre servi.

En premiére et en classe touriste, le repas sort de
la méme usine, mais quelle différence ! La publicité
des compagnies décrivait le plus souvent, les repas des
premiéres, ce qui conduisait le voyageur de la classe
touriste a extrapoler dans son imagination et a étre
décu. Le méme circuit technique (sans grand chef) était
utilisé pour Ila classe touriste avec des plateaux
contenant tout le repas, puisquiill ne pouvait étre
question de procéder comme en premiére. Les plateaux
destinés aux repas des prisons, des cantines de liarmée,
des hopitauxO étaient emboutis en compartiments pour
supprimer les assiettes tout en séparant les aliments.
Liidée est reprise dans le restaurant a 10 000 metres
dialtitude, mais pour faire plus luxueux, les
compartiments servent a caler les ramequins et les
assiettes, le fromage et le dessert. Les ramequins et les Sur Concorde, le Chef de
assiettes sont carrées ou rectangulaires pour prendre Cabine Yannick Gougaud
moins de place utile et devinrent avec le temps, présente un arand vin
fabriquées en plastique pour que lion puisse jeter le tout, une fois le repas terminé. Le vin,
les apéritifs, les digestifs sont en petites bouteilles, alors quien premiére, on nihésite pas a
supprimer les mignonnettes en faveur de grandes bouteilles. Sans le vin et sans le service
(qui est on lia vu, trés personnalisé en premiére) le prix du repas payé au traiteur vaut en
premiére, trois fois celui de la classe touriste mais peut aussi, sur certaines lignes et
certaines compagnies, avoir un multiplie de six. Un tournedos de 180 grammes servi en
Concorde ne se retrouve jamais sur un plateau de classe touriste. On siétait éloigné grace au
plateau, de la boite a sandwiches mais on était loin de contenter un épicurien. Pire, quand le
vol est treés court, on revient au sandwich, avec ou sans sa boite.

En ce qui concerne les préparations, il y avait beaucoup diidées a prendre sur terreO
L'Automat, qui existait a Philadelphie depuis 1902 offrait des plats préts a consommer,
exposés dans des cases derriére un alignement de petites vitrines le long des murs. La
vitrine s'ouvrait quand le client, qui se déplacait devant elle avec un plateau, mettait une
piece dans la fente prévue a cet effet. Des macaronis au four présentés au client sous la
forme d'un pavé étaient plus agréables a voir que des macaronis mous et englués. A cette
obligation de favoriser les préparations présentables on a pensé a la découpe facile,
supprimant les cuisses de poulet ou les pavés de viande ferme. Des tartes salées et des
tartes sucrées, des petits gateaux faciles a appréhender vinrent siajouter pour diversifier
liassiette préparée a liavance. On siétait éloigné du seul sandwich mais diune certaine
maniére, on y revenait en pensant a la facilité de préhension quiil présentait.

Y a-t-il encore un cuisinier au commissariat a liapprovisionnement ?

Ciest dans ce contexte de foisonnement diidées et avec des technologies tres différentes de
celles utilisées dans une cuisine classique que les caterers, profession héritiere des
commissariats a la marine responsables du ravitaillement des paquebots, durent faire appel a
de nouvelles compétences. Les écoles hotelieres ont commencé a donner quelques cours de
inflight service, lesquels cours sont devenus plus importants jusquia aboutir a des diplémes
spécifiques. Les problémes que doivent gérer ces spécialistes sont divers et la seule maitrise
des techniques culinaires est désormais tout a fait insuffisante. Le responsable diun
commissariat doit organiser une cuisine qui achete tous les jours des tonnes de matieres
premiéres. Elles sont transformées en plats différents préts a étre servis en quelques
dizaines de milliers diexemplaires par plusieurs dizaines de compagnies aériennes. Il faut en
plus, faire vite car les bactéries franchissent les seuils de tolérance plus vite que les avions
ne franchissent le mur du son. Il faut en plus, étre souple car tous les jours, des avions au
décollage sont retardés diou des plateaux de petits déjeuners a remplacer par des plateaux
de collation. Il faut aussi, réagir vite quand des passagers supplémentaires ont été admis en



avion a la derniére minute, ce qui nécessite de nouveaux plateaux. Il faut en plus, siadapter
car on ne dirige pas de la méme facon un caterer implanté a Djibouti que celui implanté a
liaéroport de Chicago. Il faut en plus, interpréter les résultats que débitent tout le long de la
journée, des machines chargées de détecter des anomalies biologiques. Il faut en plus, savoir
compter car les prix que paient les compagnies pour des repas de premiére classe et/ou pour
des repas des classes touristes sont tres tirés. Il faut en plus, savoir organiser les équipes
diemployés payés a des salaires minima car ce sont eux qui assemblent les produits dans les
plateaux alors que de liautre c6té de la barriére, chaque compagnie cliente a des exigences
précises pour la présentation. Il faut en plus, connaitre les habitudes culinaires locales des
compagnies aériennes clientes puisque le curry de Indian Air Lines niest pas tout a fait le
méme que celui diAir Lanka, puisque liassaisonnement des salades diAir France nia rien de
commun avec celle de Kuwait airlines. Il faut en plus, savoir que lialcool est interdit dans les
compagnies de pays islamiques sans limiter cet interdit a la seule gestion des bouteilles, car
le foie gras cuit au sauternes ne convient pas non plus.

Des réclamations mais aussi, des médailles dior, diargent et de bronze

Dans ces conditions qui se renouvellent tous les jours, on imagine combien il est difficile de
faire en sorte que ces plateaux satisfassent tout le monde. La qualité se définit ici par le
respect des normes plutdt que par liappréciation plus subjective quiest le bon golt. A la suite
diune lettre critiquant le repas servi en avion, le responsable diune compagnie américaine
(dont le nom avait été masqué) répondait en 1974 : Nous faisons le maximum pour étre une
compagnie aérienne digne de la confiance que nous font nos passagers. En servant nos
170 000 repas par jour, il arrive diune fagon tout a fait occasionnelle que nous en rations un.
Il se trouve que le jour ou vous avez voyageé, ciest votre repas que nous avons raté et nous
vous prions de croire quiil siagit diun incident détestable et nullement diune indication diune
baisse de la qualité de service. Ce type de lettre, accompagnée diune compensation
matérielle, diun crédit sur un prochain billet ou diune promesse de sur classement est
typique du monde industriel. Le cuisinier niest pas sur place pour évaluer le bien fondé de la
plainte et remplacer, le cas échéant, le plateau. Il y a tellement diintermédiaires entre la
cuisine et le client final que ce niest pas forcément le cuisinier qui est a liorigine du ratage et
que lion ne se mettra jamais diaccord sur ce quiest le bon goQt, siagissant de 170 000 repas
tous les jours !

Cela niempéche pas les compagnies de faire des
efforts pour améliorer la qualité des plateaux servis.
On peut ainsi commander des repas spéciaux (petit
déjeuner, déjeuner ou diner) avec un délai prédéfini,
sur les vols de Delta Airlines a condition que le trajet
soit de plus de 547 miles(!) et que le repas soit pris
dans un créneau diheures prévu. Diautres compagnies
disent améliorer leur service en lancant de meilleurs
concepts de plateaux-repas. On donne a la chose des
noms clinquants comme par exemple, le Delta steak
house program de Delta Airlines qui permet de
maintenir liillusion de repas en avion siapprochant de
ce que lion peut commander dans un steak house. De
tels efforts sont récompensés par des Oscars comme
au cinéma, par des professionnels qui niont rien a voir
avec la cuisine. Ainsi Lilfca Consulting Group,
spécialisé dans la vente de  programmes
s ol informatiques(!) pour gérer liapprovisionnement des
Une des premiéres hbtesses di Air | avions, attribue tous les ans des prix, méme pour les
France, Odile Keller, repas servis sans plateaux. Nous voila donc revenus a
future madame Cadier liomniprésence des sandwiches®

Les plateaux en avion ont-ils eu des retombées dans les repas quotidiens ?

On peut se demander par exemple, si Madame Betty Cronin qui fit lancer sur le marché
américain en 1953, par la société C.A. Swanson diOmaha ou elle travaillait, le plateau a trois
compartiments appelé T.V. Dinner nieut pas liinspiration lors diun voyage en avion devant un



plateau-repas ? Ciétait de la dinde avec son pot de jus, des petits pois au dessous diune
tranche de beurre, une purée de patates douces parfumée a liorange, a décongeler pour que
le tout soit prét a déguster assis devant son écran de télévision. On aurait parfaitement pu
avoir ce plateau en avion sans que lion remarque la différence avec les dizaines de milliers
diautres plateaux que les compagnies utilisaient déja. Cette premiére tentative a été
améliorée dans sa présentation comme cela était fait pour les avions, car la purée de patate
douce lachait beaucoup dieau a la décongélation. De proche en proche on eut du poulet frit
et bien diautres choses présentables a lidiil et malgré cette variété, liuniformité a prévalu
dans les familles nombreuses cherchant a avoir des T.V. Dinners spécifiques.

A cette retombée peu encourageante qui reproduit liimmobilisme de la place diavion a la
maison, il faut peut-étre en ajouter une autre avec des perspectives plus agréables pour le
palais. Sauf le respect que lion doit a tous les grands chefs a qui la presse et les critiques
gastronomiques attribuent aujourdihui, le mérite diavoir entrevu, inventé, concu, ou encore,
encouragé la fusion des cuisines, quiil nous soit permis de nous demander si liidée de cette
nouvelle tendance niest pas née dans un des commissariats qui prépare les plateaux-repas
pour les avions ? La question peut paraitre simpliste, iconoclaste, et a la limite totalement
hors de propos. Mais imaginez que lion soit chez Servair, chez Mariott ou chez tel autre
caterer important, avec devant soi, tous les jours, des plateaux-repas aux goQts des clients
de Thai Airways et de Swissair, aux godts des passagers qui empruntent Turkish airlines et
Alitalia, aux golts de ceux qui volent sur American Airlines et sur Olympic AirlinesO Toutes
ces cuisines sont la, présentes et a un moment donné, elles se séparent pour rejoindre des
plateaux différents. Le gravlax va chez le nordique S.A.S et ce plat qui sent la cardamome
est destiné a Gulph airlines alors que les sushis iront dans un plateau de la J.A.L. Les
constituants alimentaires du monde entier sont sur place et il suffirait que liun des ramequins
de Egypt Air aille rejoindre le plat de British Airways pour que le début de la fusion gustative
(ou son rejet) se fasse. Certes, ce sera au chef étoilé de perfectionner, de mieux doser, de
supprimer tel mariage, diajouter un ingrédient pris sur un plateau a c6té, pour que tout le
monde applaudisse et féte la naissance diune cuisine intégrant les golts étranges venus
diailleurs.

Si les choses ne se sont pas passées comme elles viennent diétre décrites, lihistoire reste
parfaitement plausible. Nous aurions eu, dans cet article qui siest attaché a critiquer la
qualité des plateaux-repas servis dans les airs, tout en expliquant les difficultés a réussir, au

moins un bon point a leur accorder.

Maurice Bensoussan



LE MEPU

Monergol Emergency Power Unit

Si vous étes intéressé(e) par Concorde et que vous souhaitiez faire
un tour en coulisses, nihésitez pas, allez sur le site http://f-
wtss.over-blog.com réalisé par Alexandra Jolivet. Vous suivrez le
regard diune passionnée au travers des ses nombreuses photos
belles et originales a la fois. Vous découvrirez des choses étonnantes
comme « Le bang a Tesgo » ou alors ce MEPU, une petite turbine qui
tourne a plus de cent mille tours/minute O

Par Alexandra Jolivet
Ancienne Technicienne de Maintenance Concorde.
Avec la contribution diHenri Perrier, Yves Pingret et Michel Rétif

Le MEPU a pour but de fournir, en ultime secours, liénergie

nécessaire au fonctionnement des commandes de vol, aux el

WEIGHT [__S2. [ JEi]
FILL LINIT WITH DERD 2467
HYDRAULIC Ol

instruments vitaux et au réallumage réacteur en condition « 4 EMERGENCE FORER L3
réacteurs éteints ». Il permet liatterrissage quand les régimes S ———
diautorotation moteur, en dessous de 250 nGiuds, ne peuvent CUST Co0C o ST —
plus fournir la puissance tant hydraulique quiélectrique. DATE Of Ao SEEAS— —
—_—
I

Il transforme en énergie mécanique, liénergie créée par la
détente, au travers diune turbine, des gaz provenant de la SUAGSTRAD AvATIN
décomposition diun monergol (*), lihydrazine. '

Fonctionnement : la percussion diune cartouche lance le groupe et réchauffe la chambre.
Ensuite, lihydrazine est injectée directement dans la chambre par de liazote sous pression
contenu dans une bouteille percutée en séquence.

Le régime nominal de la turbine est de 109 000 tours/minutes, atteints en 1,5 secondes !! et
son autonomie est de 9 minutes en charge normale (c'est-a-dire les 4 réacteurs éteints et en
auto rotation).

Ce systéme ne sera pas retenu pour les avions de série qui
voleront en ligne car les Compagnies, et en particulier PAN
AM, jugérent que le monergol était un comburant
extrémement dangereux. Il est vrai quiil y avait de grandes
précautions a prendre dans les interventions sur le MEPU,
tant au moment du remplissage de la bouteille que lors du
remplacement de liéquipement. Il sera remplacé, sur ces
avions, par la RAT (Ram Air Turbine), une éolienne cachée
sous liaile et qui se déploie pour remplir le méme office que
le MEPU.

Seuls les avions de pré-série 01 (G-AXDN) et 02 (F-WTSA),
ainsi que les série 201 et 202 (F-WTSB et G-BBDG) ont été équipés a I|or|g|ne d|un MEPU qui
était essayé en vol. Sur les 02, 201 et 202, il sera remplacé par une RAT au cours de la vie
de liavion. Seul, le pré-série anglais 01, conservera son MEPU jusquiau bout.

Les collections du Musée de liAir et de liEspace du Bourget contiennent un exemplaire de cet
équipement O rare.

Alexandra Jolivet

(*) Le monergol est un propergol composé d'un seul ergol. Le propergol est un produit couramment
utilisé pour la propulsion de moteur-fusée




CONCORDE ET LE CINEMA

Le film AIRPORT'79 sort en France le 19 décembre 1979 avec, en vedette,
Alain Delon, Sylvia Kristel et Concorde aux mains de Jean Franchi et Jean
Pinet. Edouard nous présente les coulisses du tournage O

Par Edouard Chemel
Commandant de bord Concorde

Concorde en patrouille avec les Mirage F1
de I'escadron de chasse 2/2 Cornouaille

Les contrats d'Universal Pictures

Boeing 747, signe fin 1977 un contrat avec Aérospatiale pour le tournage d'un autre
film sur le méme théme avec Concorde.
Le contrat prévoit une machine peinte avec comme livrée le nom de Concorde, le
constructeur qui veut protéger les deux compagnies exploitantes refuse le nom de la
compagnie proposée : Federation World Airlines. Universal obtient aussi [|'autorisation
d‘utiliser le nom Concorde dans le titre du film. Le tournage avec Concorde est prévu sur 10
jours et 12 heures de vol, les bases retenues sont Toulouse, Bordeaux, Le Bourget et Roissy.

l |niversal Pictures qui a déja produit Airport75 et Airport77, films catastrophes avec le

Le choix de I'avion

Aérospatiale qui est propriétaire du F-BTSC, le loue a Air France le 5 janvier. Il retourne chez
le constructeur le 8 octobre 1976. |l est peint aux premiéres couleurs d'Air France car il a fait
une grande tournée en Extréme Orient, en novembre 76, avec cette livrée. Le SC est en
ordre de vol.

Coopération de I'Armée de I'Air
Pour éviter des séquences de vol réalisées en studio avec des maquettes, Universal obtient

du ministére de la défense la participation de deux Mirage F1 et d'un Mystére IV ainsi que
toute la logistique pour le tournage armée de I'air a Cambrai et a Cazaux.




A Toulouse Aérospatiale prépare la machine

Début novembre 1978 le SC est toujours aux anciennes couleurs d'Air France. Il vole dans la
région de Toulouse qui sera son lieu de prédilection pendant le tournage.

Il sort de I'atelier de peinture le 13 juin 1978. Le lendemain Jean Franchi lui fait faire son vol
d'essai apres visite et sortie peinture de 2h10. Sur cette magnifique et trés rare photo, prise
par Aérospatiale le 13, le SC présente son nouveau costume de vedette de cinéma. A
Blagnac les mais sont coupés et un arc en ciel lui chante le refrain du film "A star is born".

Il est fin prét pour le tournage

Il apparait dans les premiéres images du film Splendide et rarissime photo prise depuis
pendant toute la présentation du générique, des le cockpit du LearJet piloté par Clay Lacy.
roulages et un magnifique décollage Question : & qui appartient la main ?




Concorde entre en scéne
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Le F-BTSC est mis a la disposition d'Air France le 11 juin 1979, puis il est vendu
officiellement le 23 octobre 1980. C'est grace a Jean-Claude Caplot que cette page a été
photocopiée du livret aéronef pour raconter I'histoire du tournage de 1978, avec le nom des
pilotes aux commandes et les heures de vol avion. Merci.

Les séquences réalisées par Concorde :

Tout le générique est accompagné de magnifiques vues de roulages et de vol. La partie
opérations au sol est filmée a Washington, mais le décollage de CDG ! Belles séquences de
I'atterrissage au Bourget et superbe manip de la gendarmerie. Vues aériennes réalisées dans
la zone de Toulouse

Le roulage avant le décollage de CDG est d'une grande nostalgie pour les anciens. Vol dans la
zone Toulouse avec les vues classiques et trés belles des Pyrénées, les scénes qui suivent le
survol sont d'une grande sottise.

Pour finir un grand bravo pour toute cette équipe de grands professionnels.

Concorde retrouve Roissy, sa
base de 1976, pour un pause
de 5 jours. Il couve sa
cameéra, le petit LearJet.
L'estafette de la gendarmerie
pour I'atterrissage en
urgence. (Photo tirée des
archives du film)




Les équipages des essais en vol n'apparaissent pas dans le film,
nous offrons a Jean Franchi et Jean Pinet cet album de photos souvenirs

10 janvier 1973 <= 10 janvier 1973 18 septembre 1971

10 janvier 1973 : 1°" vol su F-WTSA : Jean Pinet, 18 septembre 1971 : Retour d'Amérique du

Jean Franchi, Yves Pingret, Jean Beslon(*), Claude sud avec le F-WTSS : Michel Rétif, Jean
Durand. Guyonnet, Louis Giusta, Claude Durand, Yves
(*) Jean Beslon surveille le premier vol avec les Pingret, Jean Franchi, Gilbert Defer, au 3° rang
Olympus 593 Mk 602 Henri Perrier

pilotes des compagnies clientes.
Photo du haut : Maurice Bernard AF, Andrews BOAC,
Laursen TWA, Jean Franchi, Brian Trubshaw, Jean Pinet.
Photo du milieu : au poste avec Roitsch de la Panam. Jean
Franchi est chef pilote des essais en vol le 1°" octobre 1970
5 mars 1975 : Instructeur Jean Pinet avec Jacques
Moron au simulateur



Le vol de patrouille et le SC

Le SC effectue son premier vol le 31 janvier 1975 et il vole déja en patrouille avec I'avion du
photographe de I'Aérospatiale. Décollage de Toulouse-Blagnac a 14h45 aux mains de Gilbert
Defer, André Turcat, Claude Durand ingénieur navigant, Ugo Venchiarutti et Hubert
Guyonnet mécaniciens navigants. Un vol de 3h44, dont 23 minutes en supersonique, Mach
atteint 1,82. Le SC sera utilisé de mai a la fin juillet pour les vols d'endurance, et
I'entrainement des équipages d'Air France.

Le SC survole Djibouti, accompagné de 4 Mirage de |I'escadron de chasse 4/30 Vexin
(Photos prises depuis le 5 F1C)

Le F-BTSC est mis en place de Paris a la Réunion via Djeddah et Djibouti le 30 avril 1989.
Le vol du pape a lieu le 2 mai 1989. Il transporte le pape Jean Paul Il entre St Denis de la

Réunion et Lusaka capitale de la Zambie le 2 mai 1989. Jean-Paul Il, 264€ pape, est le ler
de I'histoire de la papauté a avoir volé 2 fois plus vite que le son des cloches, un miracle. Il
devient donc supersonique au-dessus de I'Océan Indien le 2 mai 1989 a 10h02, 9 minutes
seulement aprés son décollage de Gillot et arrive a Lusaka aprés un vol de 2h39; 1h19 en
supersonique.

Equipage: R.Machavoine CDB, B.Marchand OPL, H.Ranty OMN, P.Zadrozynski radio.

Au retour le 3 mai le SC regagne Paris via Djibouti et Marseille. A 10h10 GMT, il survole
Djibouti, accompagné de 4 Mirage de I'escadron de chasse 4/30 Vexin. Deux Mirage F1C-200
au centre avec canne de ravitaillement et deux F1C a l'extérieur en camouflage sable et
chocolat. Le Vexin, opérationnel depuis le 09/08/88, est armé de 11 Mirage dont 7 F1C-200.
Le Mirage F1C qui pése 15t vole a Mach 1.4 maximum et son autonomie est de 1100 km.
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La chasse O.

Pendant le séjour du SC a Roissy une équipe de cadreurs et réalisateurs d'Universal arrivent
a Cambrai, le 20 novembre 1978, pour tourner le décollage en alerte des deux Mirage F1.
Pour deux minutes de film il a fallu une journée entiére de travail. Chaque séquence est
reprise plusieurs fois afin de conjuguer le réalisme des scénes et le naturel des acteurs
figurants aprés une analyse minutieuse de chaque plan avec les pilotes et les mécaniciens
de I'escadron 2/12.

Le ciel de Cambrai, malgré la réputation de ses friandises, ne se prétait pas aux évolutions
du trio : Mystére IV, Mirage F1 et Concorde. C'est donc Cazaux, la base du Mystére IV qui
est retenue. La zone de tir "Caribou" permet d'avoir plus de liberté pour les évolutions.

Les deux Mystére quitte Cambrai avec un 3° appareil de secours. lls sont accueillis par
I'escadron de chasse 1/8 Saintonge avec le Capitaine Le Fur devant son Mystéere IV.

Pour terminer cette mise en place de réve, Concorde arrive a Bordeaux le 23 novembre.

De g a d : MacLain cameraman, Cne Fernandez interpréte, Cne Le FUR pilote du Mystére
IV, Clay Lacy pilote du Lear Jet, Larry Powell assistant, Jim Gavin regle les séquences
aériennes, Rex Metz caméraman, et les deux pilotes du Cornouaille le Cdt Laporte et le
Cne Carrére.

L'équipe américaine est exceptionnelle

Tous les responsables des séquences aéronautiques sont des pilotes chevronnés. Jim Gavin
est pilote de 707, 747 et d'hélicoptéres. Son assistant Larry Powell était pilote de chasse de
I'US Air Force et as de guerre américain. Le phénoméne s'appelle Clay Lacy, il est
propriétaire et pilote du Lear Jet immatriculé avec ses initiales N564CL, il est pilote a vie a
United Airlines et posséde une société de charters pour rentabiliser son beau biréacteur. Il
totalise plus de trente mille heures de vol et déclare "l don't count them anymore longer".
Rex Metz est en cabine du Lear Jet, I'avion caméra. Il gére les caméras nasales, dorsales,
ventrales de 35 mm, elles sont orientables a volonté vers I'avant ou l'arriere de I'appareil. Un
écran de contrble de télévision avec un magnétoscope permet de visionner, dans le cadrage
exact de I'écran, I'ensemble des scénes aprées tournage pour une correction. Un hélicoptére,
aux mains de Jim Gavin permet aux cadreurs harnachés de faire au prix de prouesses
acrobatiques des images a couper le souffle.



Les phases de combat retenues sont les suivantes : apparition du Mystére, I'avion pirate,
poursuite du tir de roquettes sur Concorde, apparition des Mirage F1 qui prennent I'ennemi
en chasse et l'abattent au canon. Mais le ciel humide de Cazaux fait échouer I'image de
I'explosion du méchant. La préparation chimique préparée par un artificier spécialisé et
placée au niveau des pods de roquettes fait pétard mouillé ! Qu'a cela ne tienne I'explosion
est reconstituée en studio.

Le film tiré du roman Airport de Arthur Hailey

Je ne vais pas raconter Airport'79, ce film au budget incroyable de 14 millions de dollars n'a
pas fait recette, il n'a eu aucun succes en salle. Les séquences avec Concorde en vol sont
intéressantes malgré quelques invraisemblances. Par contre je pense que tous les
professionnels de la réalisation des prises de vue appartiennent au monde des aviateurs.
Quelques mots du scénario. Alain Delon, le captain Paul Métrand fait le convoyage a vide
vers Washington. Le lendemain George Kennedy, captain Joe Patroni, décolle ce Concorde
nouvellement livré a Federation World Airlines. En cabine Sylvia Kristel, chef hétesse assure
avec son équipe, le service pour les cent passagers dont un groupe d'athlétes américains qui
se rend aux jeux olympiques de Moscou, via Paris. A bord, une journaliste de télévision
posséde des documents qui compromettent une organisation de trafic d'armes, cette
derniére veut la faire disparaitre. Dés son départ de Washington, Concorde est poursuivi par
un missile, détruit a temps par I'US Air Force. Avant de survoler les cbtes francaises,
Métrand en place gauche, l'avion subit une nouvelle attaque aérienne. Sur alerte transmise
par la défense francaise, deux mirages F1 interviennent, prennent en chasse I'ennemi, un
Mystére 1V, et le détruise. lls escortent alors Concorde jusqu'a l|'aéroport de Roissy a
I'arrivée un kiss landing au Bourget ! et un freinage d'urgence ! Ouf O

IS THE FIRST AMERICAN CONCORDE
DOOMED BY A ROBOT KILLER PLANE?

gl ONCORDE

p -
AIRPORT 73 '
‘ " ‘
A NOVEL BY KERRY STEWART \ 1
BASED ON A SCREENPLAY BY ERIC ROTH y

FROM A STORY BY JENNINGS LANG | b

NOW A FILM OF SKY-HIGH SUSPENSE

FROM UNIVERSAL , .

En entrant dans l'avion Joe Patroni se plait & évoquer sa carriére. « J'ai volé sur tous les
types d'avions mais ce qui m'effraie c'est cette machine. Avez-vous peur de quelque chose
Métrand ? ». Alain Delon « oui, des pilotes américains ». sic

Photos haut gauche : le captain Paul Métrand songe t'il a s'inscrire a I'Apcos ?

Photos haut droite : A droite Isabelle déclare en rentrant au poste « Vous les pilotes O.des
hommes ». Réponse « c'est normal vous étes dans le cockpit » (cock : dans sa version
argotique US!)

Photos du bas : le cockpit et le SC & CDG.

Au centre : la nouvelle de Kerry Stewart "The Concorde Airport'79" basé sur le scénario
d'Eric Roth tiré du roman de Arthur Hailey.
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~un filmravee

Sylvia Kristel et Alam Delon
- afilm starring .

Sylvia Kristel antl Alain.

Un mot du réalisateur. Les professionnels du cinéma
se sont toujours demandés sur quels critéres on avait
retenu David Lowell Rich pour diriger ce film. Outre
les mauvais choix dans la sélection de certaines
séquences, a la limite du grotesque on ne lui a jamais
pardonné, entre autres, l'ouverture de la glace coté
copilote en vol, le non sens du looping d'un avion de
ligne, puis des tonneaux que de fins pilotes pensent
réalisables O. enfin

a g : Le SC a CDG est bien gardé, une
voiture blindée et sept gendarmes
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SOS Concorde

Tandis que la société américaine Universal Pictures acheve de tourner le film Airport'79
Concorde, une société italienne vient de réaliser « S.0.S. Concorde » qu'elle veut diffuser en
France. Ce film est réalisé par Ruggero Deodato, plus connu pour le cinéma type ballet rose.
Le sujet est a la hauteur de ces films qui se sont servis de Concorde pour réaliser
d'abominables navets. Ce film a été monté en studio avec des maquettes de Concorde.

Or I'Aérospatiale avait donné ['autorisation exclusive a Universal d'utiliser la marque
Concorde. En conséquence ces deux sociétés demandent la saisie de « S.0.S. Concorde ».
Une décision du tribunal de grande instance est intervenue le vendredi 13 avril 1979. Elle a
dd étre favorable a la société italienne, car le film est sorti sur les écrans parisiens le 9 mai
1979 !

Le sujet : La femme du journaliste Moses Brody, photo, a été témoin de certains
événements curieux. Un Concorde a mystérieusement disparu dans I'océan quelque part du
cOté de la Martinique. Elle en fait part a son mari avant d'étre assassinée. Aux Antilles, Brody
retrouve et sauve une des hotesses rescapées. Le journaliste découvre qu'un 2° Concorde,
qui quitte Londres, est menacé du méme sabotage par une société sud Américaine ruinée par
le succés de Concorde. Misére O.

<&y e rvers of ~__BYTHE

« By the rivers of Babylon » est un roman

écrit en 1979 par Nelson de Mille. Il était si j

mauvais qu'il n'a intéressé aucun Rlvnns or i
producteur de cinéma. L'illustration de la
couverture ne laisse pas beaucoup d'espoir
a l'avion d'ELAL. Il y a pourtant quelques

esprits toujours en quéte de curiosité !!

Edouard Chemel




DICTIONNAIRE FANATIQUE DU TRIDENT

Aviation de 1953 a 1959, ne se veut ni écrivain ni historien. 1l FANATIQUE
raconte tout simplement a partir de ses souvenirs, des
archives quiil a pu consulter et des témoignages nombreux diacteurs
de liépoque, « LiHistoire du Trident » afin de liempécher de tomber

dans lioubli.

M onsieur Paul Gauge, ingénieur diessai a la SNCASO puis Sud DICTIONNAIRE

Ce livre de 285 pages, illustré de nombreuses photos inédites et de
documents jadis classés « secret défense » est a ma connaissance
sans équivalent a ce jour. Diune part il aborde en détail de nombreux aspects techniques
(aérodynamique, réacteurs, carburants et comburant, moteurs fusée, atterrisseurs, domaine
de vol, etcO) des avions & moteur fusée de cette épogque mais aussi au travers dianecdotes
et de témoignages variés, il nous fait partager le quotidien des pilotes, ingénieurs,
mécaniciens, techniciens, dessinateurs et autres compagnons qui ont travaillé a la mise au
point des Trident.

Le lecteur entre ainsi dans le monde des essais en vol du
prototype puis de liavion diarme, découvre les relations pas si
simples avec le CEV et retrouve au fil des pages les acteurs cette
aventure : Lucien Servanty, Gilbert Cormery, Jean Girard,
Jacques Guignard, Charles Goujon et son meécanicien navigant
7, Mouillé, Max Fischl, Roger Carpentier, Paul Gauge, Jean Franchi et
. bien diautres. : TR

Les avions a moteur-fusée ont, dans ce livre,

une place de choix: Heinkel 176, : ¢

Messerschmitt 163, SO 6025 Espadon, SE &

212 Durandal, Mirage 1, Mirage 111 A. Jacques Guiq;n-gd "
Je terminerai en évoquant les pilotes américains qui
ont volé sur Trident. Il siagit des pilotes Iven

Kincheloe de liUS Airforce et de Joseph Walker du
NACA qui effectuérent respectivement 5 et 4 vols sur
Trident avec et sans fusée. lls avaient pour mission
de tester liefficacité des gouvernes monobloc et
liabsence diailerons, configuration retenue pour
liavion américain hypersonique X15, preuve siil en
était besoin du génie inventif de Lucien Servanty.

Ce livre niest pas disponible en librairie : pour le commander adresser un chéque de 54 euros
a liordre de : Semperfi, 12 rue Mariotte, 21000 DIJON.

Gérard Duval

SERR 481 \\




HISAC : HIGH SPEED AIRCRAFT

La ville Européenne des Sciences au Grand Palais du 14 au 16
novembre 2008.

Grace a Gérard Duval, Concorde était présent, au Grand Palais, sur
le stand de liavion supersonique du futur, IIHISAC. Il a apporté son
aide a Dassault Aviation en charge de ce projet.

Par Gérard Duval

Pilote Concorde Air France

¢ 11500 heures de vol dont
750 sur Concorde

satisfaire diimportantes contraintes dans le domaine de

lienvironnement. Les recherches pour minimiser
limpact du bang sonique ont pris un nouvel élan a la suite
des résultats obtenus en 2003 dans le programme américain
SSBD (Shaped Sonic Boom Demonstration), recherches dont
liobjectif est de permettre le survol en supersonique des
terres habitées.

I favion de transport supersonique de demain devra

Projet Sukhoi

Au niveau européen ces recherches font parties du projet HISAC (High Speed Aircraft)
coordonné par Dassault Aviation et auquel participent 13 pays (37 partenaires) :

1 Constructeurs : Dassault, EADS,

Alenia, Sukhoi Civil Aviation. NONECA R\
1 Motoristes : Snecma, Roll-Royce, : ki)
CIAM (Russie).

1 Instituts de recherche
Aéronautique : ONERA, CNRS, DLR
(Allemagne), TsAGI (Russie), ISVR ISVR
(Grande Bretagne). DASSAV __ |

1 Laboratoires et Centres de calcul : .
Ecole Centrale Lyon, Polytechnique
Lausanne, INRIA (France), NUMECA

(Belgique).




Monsieur Philippe de Saint Martin, coordinateur HISAC et
organisateur de la présentation de ce projet au Grand Palais pour la
Ville Européenne des Sciences m’'avait fait part de son souhait
d'exposer des instruments de bord et des pieces Concorde sur le

stand. Avec le concours de 'APCOS, du Musée et du Patrimoin e Air
France, Concorde était au rendez  -vous de cet événement les 14, 15

et 16 novembre dernier.

L'espace du stand était orga  nisé autour de 5 pdles :
X Une série de panneaux sur le projet HISAC
X Une maquette du projet Alénia : Avion d’affaire a aile droite et
écoulement laminaire (recherche d’'une trainée minimum).

x Une maquette de soufflerie du projet Sukhoi (réduction du
bang sonique par le choix d'une géomeétrie particuliere du
fuselage)

X Une vitrine dédiée a Concorde av ec en particulier les panneaux
de commandes des entrées d’air, I'indicateur de températures
SAT et TAT, lindicateur de position gouvernes, des documents
explicatifs et les cartes de navigation du  Paris New-York.

X Une cabine de simu lation de bangs.

Pendant ces 3 journées, le film « Concorde » réalisé pour

le 75 °™ anniversaire d’Air France  était projeté en boucle
sur écran plasma alors que dans la cabine de simulation,
un DVD monté par Loic Pourageaux emmenait les
visiteurs au milieu de la Ma  nche pour un « Double Bang
du c6té de Tesgo ».

I me reste a remercier ch aleureusement ceux qui ont
permis la réussite de cette événement : au cours de ces 3
jours la nef du Grand Palais a accueilli 42 600 visiteurs.

Pour plus d'informations sur le projet HISAC consulter le
site :  www.hisacproject.com

Gérard Duval

Le bang sonique généré par le F-5E SSDB,
comparé a celui d’'un F-5E non modifié



