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EDI TORI AL 
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Pour nous, anciens de Concorde, cet te annØe Øtait  marquØe par le quarant iŁm e anniversaire 
du premier vol. 
 
40 ans aprŁs, c�est  à 3 am ateurs de Concorde que no us devons les quelques fest ivitØs qui 
aient  ØtØ organisØes et  dont  vous t rouverez les comptes rendus dans cet te revue. 

 Louis Paulus, prØsident  de l�Associat ion Cap Avenir  Concorde, qui a coordonnØ la seule 
m anifestat ion sur le site de Blagnac. 

 FrØdØric Pinlet  qui, dans sa belle ville de Verneuil sur Seine, a su convaincre Ødiles et  
fanas de l�intØrŒt  d�une exposit ion et  d�un dim anche de fŒte autour de Concorde. 

 Michel Thorigny qui, seul cont re tous, a fait  v ibrer, le tem ps d�un weekend end, le Hall 
Concorde du MusØe de l�Air . 

 
Qu�ils soient  rem erciØs tous les 3 car mŒm e si l�APCOS a ØtØ à leurs côtØs et  a part icipØ dans 
la m esure de ses possibilitØs, on doit  reconnaît re que sans Louis, FrØdØric et  Michel, cet  
anniversaire serait  passØ tout  à fait  inaperçu. 
 
A nous donc, anciens professionnels de Concorde, d�en t irer les conclusions et  de savoir  si 
nous voulons ent retenir  le souvenir du bel oiseau, aider à prØserver les documents de la belle 
aventure, Øcrire sa vraie histoire, en un m ot  tØm oigner. Nous le pouvons. 
 

 
Pierre Grange 
 
 
 
 
 
Ont rØalisØ cet te revue :  Gilbert  Barbaroux, Alain Baron, Alain Bataillou, Jany Bellat , 
Philippe Borent in, Bernard Charles, Bet t ina Chavanne, Edouard Chemel, Mart ia l 
DØt ienne, RenØ Duguet , GØrard Duval, Philippe Girard, Pierre Grange, Marcel 
Jeanjean, Yves Kerjean, Roland Leroy, Hubert  Michaut , Jean Mirassou, Jacques 
Noet inger, AndrØ Palau, Michel RØt if, Mike Riley, Ginet te et Jean Rousseau, Pierre 
Sparaco, Aline W eyl. 
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Messieurs Raulet, Collard, CorregØ, 
Rech, Turcat  et  Pinet 

Louis Paulus. 
Concorde  le  Ma gnifique 

( Yves Ma rc)  

LES 4 0  ANS DE CONCORDE A TOULOUSE 
 
 
 

C�est  grâce à l�associat ion Cap Avenir Concorde et ,  en part iculier, à 
son prØsident , Louis Paulus, que l�on doit  la m anifestat ion organisØe 
le dim anche 1er m ars 2009 à l�ancienne aØrogare de Blagnac, là oø il 
y a 40 ans ( à un jour prŁs) , Concorde 001, venait  s e posit ionner 
aprŁs son 1er at terr issage. Bernard Charles, a fait , pour Club 
Concorde et  pour l�Apcos, un com pte rendu de cet te journØe 
m Øm orable. 
 

Par Bernard Charles 
Mem bre associØ APCOS 

 
Art icle publiØ dans Mach Mag, la revue du Club Concorde. 
Photos :  Alain Baron, Bernard Charles. 
 
 

n m arge de l�exposit ion qui se tenait   du 6 fØvrier au 4 avril 2009 au cent re culturel « 
Odyssud » de Blagnac sur le thŁm e « Concorde, l�audace », 
l�associat ion Cap Avenir  Concorde  organisait  une journØe 

spØciale « confØrences » dans l�enceinte de l�aØrogare d�affaires en 
partenariat  avec l�APCOS, Science Anim at ion, la Mair ie de Blagnac, 
Airbus-France, l�AØrothŁque-Airbus et  l�AØroport  de Toulouse 
Blagnac. Voici donc un com pte- rendu d�une journØe marathon vØcue 
par quelques m em bres du club Concorde. 
Devant  les m arches de l�ent rØe du terminal affaires de l�aØroport  de 
Toulouse Blagnac, t r ône la dØsorm ais cØlŁbre Safrane Concorde de 
Michel Rolland. 
Nous som m es accueillis par Louis Paulus PrØsident  de 
l�associat ion Cap Avenir  Concorde. 
 
1 0 h00  : Prem iŁre confØrence avec les anciens.-  Les hom mes 
du dØveloppem ent  et  des essais. Anim Øe par Yves Marc, journaliste aØronaut ique, auteur 
du livre « Concorde le m agnifique. Les intervenants sont  :  AndrØ Turcat  �  Michel RØtif �  Jean 
Pinet  �  Yves Pingret  �  Dudley Collard (aØrodynam ici en)  �  Peter Holding (Flight  Observer 1er 
vol Concorde 002)  � Jean Rech (chef du Bureau d�Etu des)  � Jacques Raulet  (chef laboratoire 
d�intØgrat ion et  d�essais systŁm es)  � Gilbert  Correge (chef du bureau de concept ion et  
dessins des st ructures) . Henri Perr ier Øtait  dans la salle ayant  jugØ prØfØrable de ne pas 
part iciper à des rencont res publiques avant le proc Łs de l�accident  en 2010. 
 
On sent  bien qu’à Øcouter AndrØ Turcat  le prem ier vol n’a ØtØ qu’une form alitØ de par sa 
grande expØrience du delta et  que la consigne qu’il a respectØe au sujet  de l’at terr issage 

sans « t rop arrondir » à cause d’une tendance 
hypo-sustentat r ice redoutØe par les ingØnieurs, 
v isiblem ent ne l�inquiØtait  pas t rop. En gros il dit  
qu’il aurait  pu m ieux faire car il savait  com m ent ç a 
allait  se passer, et  com me le toucher des roues 
Øtait  du coup plus sec que prØvu il Øtait  Øgalement 
plus joli gr âce aux poussiŁres de la nouvelle piste  
fraichem ent  const ruite qui ont  mis en Øvidence les 
jolis vortex, et  ce donc dŁs le premier vol. I l fait  
ensuite rØfØrence au 1er vol du 002 et  la 
rem arque « so br it ish » de Brian Trubshaw qui, à 
la suite de son at terr issage un peu dur (on se 
souvient  que les radio-alt im Łt res sont  tom bØs en 
panne)  dit  à son Øquipage :  « Excusez-m oi, c’est  
un arrivage pas un at terr issage ! ! !  » 

E 
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Michel RØtif et  Peter  Holding 

Michel RØtif est  l�encyclopØdie du Concorde à savoir 
que tous les systŁm es lui sont  parfaitement  fam iliers. 
On notera avec dØlectat ion son sens prat ique et  aussi 
le fait  qu’il voit  les systŁm es sous un autre �il 
ext rŒm em ent  intØressant . AndrØ Turcat  Øvoque aussi 
avec regret  l’art  du radionavigant , du navigateur et  du 
m Øcanicien, un savoir  faire perdu à bord des avions 
d’aujourd’hui. Ce à quoi Jacky Ram on (CDB)  d�ajoute r 
qu’en cas de dØfaillance du m Øcanicien navigant , 
l�officier pilote a la prim eur ou "l’angoisse" de passer à 
sa place, le comm andant  faisant  le reste. Tous les 
pilotes s’accordent  à dire que le mØcanicien à LA p lace 
essent ielle sur Concorde.  
 
Tout  au long du discours on parle bien des homm es de l’om bre, m oins m Ødiat iques tout  aussi 
capables de faire les vols à leur place. On aborde aussi les vols ou les Øquipages sont  mixtes 
entre français et  anglais. Les programm es sont  divi sØs m ais de chaque côtØ on aim e bien 
revalider parfois aussi à sa m aniŁre les essais. So nt  ØvoquØs dans l’ordre : :  les 
perform ances, les systŁm es de dØgivrage, de gest ion de carburant , les ent rØes d’air  ( le gros 
boulot  sur la rØussite Concorde) , essais grand froid, essais en alt itude, essais basse vitesse, 
etc... 
 
Vient  la part ie oø l�on aborde la form e de l�aile nØogothique de Concorde dont  le profil est  
opt imum  en vol pour le vol à Mach2. Le revŒtement  de l’aile avec l’Øchauffem ent  ne subit  pas 
les m Œmes contraintes de tem pØrature sur l’extØrieur ou la part ie interne de l’aile, donc 
forcØm ent  elle se dØforme en fonct ion de la phase du vol. C’est  d’ailleurs une des 
am Øliorat ions sur les avions de sØrie car suite aux mesures sur le proto (pet ites erreurs ent re 
la thØorie et  la prat ique obligeant  une com pensat ion avec les Ølevons, ce qui veut  donc dire 

de la t rainØe et  une baisse de 
perform ances)  un point  qui a 
ØtØ am ØliorØ sur les Concorde 
de sØrie perm ettant  ainsi un 
vol avec de m eilleures 
perform ances. Seront  abordØs 
ensuite les retom bØes 
technologiques issues du 
program m e Concorde qui a 
perm is un bond en avant  pour 
l’aØronaut ique perm et tant  de 
se placer en bonne place pour 
des challenges futurs. Difficile 
de chiffrer financiŁrem ent le 
bilan de ces avancØes bien 
rØelles pourtant , qui vient  
cont re balancer toutes les 
cr it iques sur le prix du 

program m e Concorde. On peut  citer :  Les comm andes de vol num Øriques d�un point  de vue 
aØrodynam ique, les comm andes de vol Ølect riques cotØ prØcision, les essais souffleries, les 
st ructures en 3D, la connaissance sur les problŁm es thermiques, les calculs com plexes, le 
simulateur de vol, le com bust ible et  la clim at isat ion, l�analyse de sØcuritØ, les freins carbone, 
les calculs de probabilitØs, l�usinage dans la m asse avec raidisseurs intØgrØs, les m achines à 
com m ande num Øriques, l�apparit ion des m atØriaux composites, la recherche sur les 
m atØriaux au sens plus large, l�ABS, etc.  
Le tout  au service des programm es de dØveloppem ent  d’avions m odernes. 
 
Viendra ensuite la quest ion fat idique de l�hypothØtique supersonique du futur, m ais la 
rØponse de Mr Turcat  est  sans appel :  On peut  regret ter qu�à ce jour il n�y ait  aucun 
program m e sØrieux à ce sujet � 
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Alexandra Jolivet  et  Messieurs Sparaco, 
Rougier  et  Taillet 

Messieurs Collard, Mac Donald et  Mills 

La confØrence sur les essais se termine vers 11h15, C’est  le m om ent de la journØe oø il y a le 
plus de m onde. On peut est im er que  500 personnes ont  assistØ aux confØrences et  
sßrem ent plusieurs m illiers ont  admirØ Fox Charlie depuis la terrasse du terminal affaires.  
 
Juste le tem ps d�une pause pour aller à la rencont r e des passionnØs de l�associat ion Vir tuailes 
dont  le but  est  de rem ett re en service le simulateur de vol d�Air France dans le cadre du 
projet  Speedbird. Un gros t ravail en perspect ive en vue d�une exposit ion à cotØ de FC au 
MusØe AØroconstellat ion.  
 
1 1 h30  : DeuxiŁm e confØrence avec ME-QN. -  La m aintenance Air France . ConfØrence 
anim Øe par Pierre Sparacco en com pagnie d�Alexandra Jolivet , Jean Michel Rougier (27 ans 
au service m aintenance Concorde)  et  Dominique Taillet . 

I l ressort  de ces intervent ions qu’on ne 
vient  pas sur Concorde par hasard, il 
faut  une rØelle m ot ivat ion car l’avion est  
exigeant  à plusieurs points de vue. 
D’abord il faut  une sØrieuse expØrience 
de la m aintenance pour Œtre affectØ sur 
Concorde parce que la quant itØ de 
docum entat ions à ingurgiter est  t rŁs 
consØquente et  bien supØrieure aux 
aut res avions à cause de ses 
spØcificitØs. Cela Øtant  il faut  encore 
aprŁs une longue pØriode pour 
com m encer à Œt re rØellement  à l’aise 
pour t ravailler sur l’avion. 
 

On donne beaucoup sur Concorde m ais, comm e tous les intervenants aim ent  à le prØciser, on 
reçoit  beaucoup en Øm ot ion et  en sat isfact ion personnelle ou en Øquipe. A l�instar de Jean-
Michel Rougier qui nous a relatØ son expØrience d�un tour du m onde dont  il garde de toute 
Øvidence un souvenir  t rŁs fort , chacun des techniciens Øtaient  t rŁs Ømus d’avoir  eu la chance 
de t ravailler sur le bel oiseau et  ont  aussi eu un regret  ainsi qu’une grande t ristesse à 
l’annonce de la fin des vols car l’avion avait  encore du potent iel. Les techniciens s’accordent 
à dire qu’ils t rouvaient  l’avion ext rŒm ement  fiable ainsi qu�intØressant  et  que tout  aut re avion 
à côtØ est  soit  banal ou ressem blant  plus à une bal eine, on devine de quel avion ils veulent  
parler. I ls ont  �uvrØ pour bichonner le Concorde af in qu’il donne le m eilleur de lui m Œm e, 
rem arque qui sera reprise et  saluØe à l’unisson par  tous les Øquipages des Concorde pour le 
chapit re suivant . 
 
1 2 h30  : Une dØlØgat ion d�invitØs dont  les Øquipages des prem iers et  des derniers 
vols partent  rendre visite  à  Fox Charlie .  Henri gilles Fournier en profitera pour faire 
rem arquer aux journalistes l�Øtat  d�urgence à met t re cet  avion à l�abr i. A la quest ion « Y-a- t - il 
aujourd�hui un avion qui vous fasse encore rŒver ? » posØe à AndrØ Turcat , celui-ci lŁve les 
yeux vers le Concorde Fox Charlie et  rØpond « lui » ! ! !  
 
1 4 h00  : TroisiŁm e confØrence avec les PNT �  La m ise  en ligne. 
ConfØrence anim Øe par Thierry Sentous 
journaliste à France 3. En prØsence de :  pour Air  
France, Henri-Gilles Fournier, Daniel Casari et  
Er ic Tonnot  (Øquipage du dernier vol du 
27/ 06/ 2003)  � Pierre Grange (CDB possØdant  la 
qualificat ion de pilote d�essai et  PrØsident  de 
l�APCOS)  et  pour Brit ish Airways, Roger Mills 
(CDB de 1987 à 2000) , Dave Mc Donald (OMN 
de 1974 à 1994)  et  Peter Philips (CDB de 1976 à 
1998) . Dans la salle, Jacky Ram on (dernier CDB 
qualifiØ sur Concorde)  passe le m icro pour les 
quest ions. 
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Eric Tonnot , Henri Gilles Fournier 

Henri Gilles Fournier, Pierre Grange 
et  Daniel Casari 

Un passage vraim ent  t rŁs intØressant  est  consacrØ à la form at ion des pilotes Brit ish Airways 
(BA) . La form at ion thØorique s�Øtend sur 5 sem aines avec Øpreuves au sol t rŁs intenses 
com prenant  pas m oins de 64h de simulateur, 22 at terr issages lors des vols hors ligne et  pour 
finir  la form at ion, 16 vols de secteur ou vols en ligne. Com m e les Anglais ont  vraiment  de 
l’hum our ils disent  qu’à cause des nuisances sonore s, pour les tours de pistes norm aux ou 
sur 3 ou 2 rØacteurs, ils volent  en Écosse et  au Po rtugal et  quand ça fait  vraim ent  t rop de 
bruit  ils v iennent  en France à Châteauroux, les esc argots du PŁre Jules s�en souviennent 
encore ! ! !   

 
Les pilotes adorent  Concorde car ils le t rouvent  t rŁs 
agrØable à piloter, les comm andes sont  t rŁs 
prØcises. Par cont re ils Øvoquent qu’autant  le 
simulateur est  parfait  pour l’apprent issage de 
l�avion et  de ses systŁm es, autant  pour 
l’at terrissage r ien ne vaut  le rØel car Concorde est  
un peu ingrat  dans cet te phase. 
 
Jacky Ram on nous raconte l’histoire d’une demande 
en m ariage à bord. Non pas qu�on lui ait  proposØ de 

l�Øpouser m ais qu�un fiancØ avait  at tendu d�Œtre à 
Mach 2 pour dem ander en m ariage sa douce et  

tendre. Jacky Øtait  donc officiellem ent  le tØm oin ce jour là. 
 
Henri-Gilles Fournier t ransportant  le pet it  f ils de 
Lindbergh (qui à l’Øpoque avait  m is 33h30 pour 
t raverser l’At lant ique) , nous raconte que suite à u ne 
pet ite avarie technique nØcessitant  un t ransfert  vers 
le Concorde de rØserve, puis une nouvelle avarie 
avec la rØserve cum ulØe à des tem ps d�at tente t rŁs 
longs à JFK, celui-ci dØclare:  "Si ça cont inue on v a 
rØellement  mett re plus de tem ps que Lindbergh 
pour la t raversØe ! ! ! "  L�histoire ne dit  pas s�ils se 
sont  posØs au Bourget  à l�arr ivØe ! ! !  
 
A noter Øgalem ent l’Øchange ent re Daniel Costes et  Roger Mills. Mais que peuvent bien se 
raconter deux pilotes  Concorde ? Des histoires de Concorde et  notamm ent  la diffØrence 
entre un vol Paris New-York et  un Londres Bahreïn. On apprend notamm ent  que la route 
passe par la m er adriat ique avant  de se lancer en supersonique dans un gymkhana ent re les 
îles de la m ØditerranØe avant  d’arriver sur les terres libyenne et  irakienne toujours en 
supersonique avant que les autoritØs ne jugent  que le bang supersonique n’est  plus tolØrable. 
On notera aussi que Bahreïn n’Øtait , fßt  un tem ps qu’une Øtape pour filer ensuite vers 
Singapour. 

 
Par la voix de Daniel Casari et  de m aniŁre unanim e tous les pilotes prØsents m ettent  en 
avant  le t ravail m ajeur du m Øcanicien navigant  sur Concorde. I ls rem ercient  Øgalem ent  le 
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Maurice Legendre, MarylŁne Vanier  
et  Thierry Sentous 

Mart ine Cam uzeaux, Nicole 
MØneveux et  Pierret te Cathala 

VØronique Cangem i-Villa 

t ravail de leurs techniciens et  m Øcanos au sol car ils ont  une ent iŁre confiance en eux et  sur 
le t ravail rØalisØ à chaque fois qu’ils partent  avec un Concorde. On pourrait  appliquer cet te 
rem arque à tout  t ype d�appareil, m ais elle prend un  sens tout  part iculier sur un avion aussi 
exigeant . 
 
Ce dernier point  clôturant  cet te confØrence aussi intØressante que dØtendue. 
En at tendant  la derniŁre confØrence, nous avons tout  juste le temps d�apprØcier l�exposit ion 
associØe à cet te m anifestat ion, com posØe de quelques piŁces dØtachØes, d�uniform es, de 
m aquet tes, de m enus et  de panneaux photos rØpart is sur l�ensem ble de  la surface 
d�exposit ion. A 15h le hall du term inal et  la librair ie sont  bien saturØs, Concorde at t ire encore 
les foules ! ! !  
 
1 5 h30  : DerniŁre confØrence avec les PNC.-  Un service d�excellence. 
ConfØrence anim Øe par Thierry Sentous journaliste à France 3. En prØsence de :  VØronique 
Cangemi-Villa (hotesse) , Maurice Legendre (chef stewart ) , MarylŁne Vanier (responsable de 
la sect ion PNC) , Mart ine Cam uzeaux, Nicole Meneveux, et   Pierret te Cathala que l�on ne 
prØsente plus.  

 
Stewart  et  hôtesses se succŁdent  au micro pour 
quelques anecdotes sur les passagers, m ais pas 
t rop non plus m algrØ les encouragem ents et  
l�insistance de l�anim ateur pour obtenir quelques 
nom s de stars avec leurs habitudes. Mais droit  de 
rØserves oblige nos interlocut rices ne se sont  pas 
t rop at tardØes sur ce point . Maurice Legendre quant 
à lui nous m et  l�eau à la bouche en Ønum Ørant 
quelques m enus de haute gast ronom ie servis à 
bord�Concorde et  ses fam eux m enus ! !  
Vient  alors un m om ent  part iculier oø les 
intervenants parlent  de la grande fam ille Concorde 
et  des liens entre eux. I ls expliquent  cet te « fam ille 

» par le fait  que Concorde a cet te dim ension  
hum aine à l�instar de la Caravelle et  donc les 
Øquipages se connaissent , s�apprØcient  pendant  et  
en dehors du t ravail m ais surtout  on la possibilitØ 
de mieux connait re les passagers ou de savoir 
quand il faut  s�effacer. Cet te proximitØ et  ces liens 
n�existant  presque plus sur des gros porteurs longs 
courriers. 
Une parenthŁse aussi pour les rares pr iv ilØgiØs qui 
ont  souvent  cassØ leur t irelire pour s’offrir  un vol à 
bord de Concorde. Les hôtesses apprØciaient  tout  
part iculiŁrem ent  ces m om ents oø m algrØ les 

cont raintes du vol, 
l’am biance Øtait  à chaque 
fois fest ive et  la passion des passagers Øtait  palpable. De grands 
m om ents d’Øm ot ion partagØs par les passagers m ais aussi par les 
PNC. 
 
Outre ses vols spØciaux, le plus souvent  sur des boucles, ont  ØtØ 
abordØs Øgalem ent  les tours du m onde oø les condit ions de vol, de 
voyage et  l’am biance Øtaient  part iculiers. Tous ces m om ents  sont  
restØs gravØs dans les m Øm oires des hôtesses, notamm ent  pour 
l’anecdote, lorsque Nicole Meneveux se rem Ømore un certain tour 
du m onde qui em barquait  des passagers texans dont  le nom bre 
diminuait  à chaque com ptage au rythme des escales e t  des verres 

de whisky avalØs. 
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Tout  au long des discours nous avons ressent i que mŒm e à la ret raite, la hiØrarchie Øtait  
t oujours prØsente et  qu�il y a avait  encore un profond respect  pour son supØrieur et  un 
at tachem ent  profond à la com pagnie. C�est  rare et  m Ørite d�Œtre soulignØ. 
 
1 7 h00  : Fin des confØrences. AndrØ Turcat , 
t rŁs disponible, fait  des dØdicaces tout  l�aprŁs 
m idi. Nicole n�a jam ais vu l�A380, alors on 
dem ande à un m em bre de Cap Avenir  Concorde 
de nous faire dØcouvrir  l�aØroport  et  ses environs. 
F-WWOW se laisse dØcouvrir  au dØtour d�une 
rocade et  Nicole est  t rŁs im pressionnØe. Nous lui 
donnons donc rendez-vous au prochain Salon du 
Bourget . 
Pas vraim ent  le temps de s�at tarder et  on file 
directem ent  à l�espace Odyssud pour assister à la 
derniŁre confØrence :  « L�avion du futur » anim Øe 
par Pierre Sparaco et  Philippe Jarry (Airbus) . 
 
La conclusion de cet te confØrence est  sim ple :  L’avenir  du t ransport  aØrien est  celui de 
m asse. Pas certain que vos pet it s enfants voient  un jour le successeur de Concorde. Les 
const ructeurs d’avions sont  aussi des dØm ographes. Aujourd’hui et  dans l’avenir ... l’avion 
sert  à relier des m Øgalopoles. Dans quelques dØcennies... il y aura plus de m onde à PØkin ou 
à Tokyo que dans tout  le Benelux. Les avions des vo ls intØrieurs sont  de plus en plus gros. 
Com m e au japon oø certains jum bos sont  configurØs exclusivem ent  pour les vols 
dom est iques. L’avion "rØgional" du futur sera plus gros qu’un A321 et  aura des hØlices ?!  Sur 
ce t ype de vol tout  est  dans la m ontØe et  la descente, et  l�hØlice est  t rŁs rentable dans ces 
phases de vol. Aujourd’hui on peut  faire voler un avion turbopropulseur à hØlices à Mach 
0,70... là oø l’A320 vole à Mach 0,75. L’hØlice ser a donc de retour dans le futur. 
 
 
Bernard Charles 
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I r is Novelli Le stand de l�APCOS 

CONCORDE FETE SES 4 0  AN S A VERNEUI L SUR SEI NE 
 

Au Centre Culturel Maurice BØjart  
Le dim anche 2 2  m ars 2 0 0 9 . 

Par  Bernard Charles 
 
AprŁs Blagnac, c�est  à Verneuil sur Seine qu�une de uxiŁm e m anifestat ion Øtait  organisØe pour 
fŒter les 40 ans de Concorde. Et  ceci Øtait  dß à la volontØ de FrØdØric Pinlet , un am ateur, au 
plein sens du term e, du bel oiseau. Bernard Charles Øtait  prØsent  et  tØm oigne. 
 

u 17 au 29 m ars, FrØdØric Pinlet  et  la ville de Verneuil sur Seine (Yvelines)  ont  accueilli 
au cent re culturel Maurice BØjart  une t rŁs belle exposit ion consacrØe à Concorde pour 
cØlØbrer le 40Łm e anniversaire du 1er vol. Le choix de Verneuil ne s�est  pas fait  par 

hasard, c�est  la ville oø habite FrØdØric Pinlet  m ais c�Øtait  aussi une des villes survolØes par 
l�oiseau blanc lors de son dØpart  vers JFK. Le visiteur pouvait  admirer quelques piŁces dont  
une porte passager arr iŁre,  des port ions de bord d’at taque, des inst rum ents, des dØflecteurs 
de tuyŁre secondaire, une porte d’accŁs au poste, des tubulures d’intØrieur de rØservoir , un 
pneu de t rain avant , un siŁge pilote. 
 
Ces piŁces sont  issues de collect ions 
personnelles (Pascal Touzeau, Alexandra 
Jolivet , Carlos Duarte...)  et  de l’APCOS, 
venue elle aussi avec des panneaux 
explicat ifs t rŁs dØtaillØs prØsentant  les 
inst ruments, ret raçant  l’histoire de l’avion 
grâce à de nom breuses photographies, m ais 
aussi ceux qui ont  fait  Concorde sous form e 
de biographies de personnels navigants 
rem arquables (AndrØ Blanc, Guillaum e 
Tardieu, Jacques Schwartz, Michel RØtif, Henri 
Perr ier, Nicole Meneveux, Pierre Dudal...) , 
ainsi que des uniform es de PNC et  PNT. 
 
Point  d’orgue de cet te m anifestat ion, la journØe du 22 m ars consacrØe à des confØrences, 
des project ions de film s et  quelques photos de m on cru. 
Philippe Bianco, IngØnieur TØlØcom  chez EDF nous prØsentait  un m odŁle rØduit  qui n’est  
aut re que le m odŁle en rØsine issu du prototype de Michel Jam et  dont  nous vous avions 
relatØ un des premiers vols (en m ai 2001)   dans le Mach Magazine n° 13  [ Revue du Club 
Concorde NDLR] . Philippe prØsentait  Øgalem ent  un simulateur directem ent  connectØ à la 
tØlØcom m ande servant  à piloter ce Concorde m odŁle rØduit  à la grande joie des nombreux 
enfants prØsents.  
I r is Novelli, une art iste vernolienne a tenu à cØlØbrer l’ØvØnem ent  sa m aniŁre sous form e 
d’une t rŁs belle toile reprØsentant  le Concorde 001 et  son Øquipage. Nos charm antes 
hôtesses de L’APCOS quant  à elles, ont  pu vendre un e foult it ude de souvenirs ( livres, pins, 
Tshirt s, m aquettes, foulards..)  un vrai succŁs ! ! !  

D 
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Michel Brulant GØrard Duval 

AndrØ Blanc, l�un des premiers m Øcaniciens navigants inst ructeurs a honorØ Verneuil de sa 
prØsence. Sa passion est  toujours intacte à l�instar de tous ses collŁgues prØsents ce jour- là. 
I l nous confie alors :  « Concorde Øtait  une aventure incroyable et  aujourd�hui personne ne l�a 
oubliØ. Une fem m e âgØe tout  à l�heure m �a dit  qu�à chaque fois que cet  avion passait  au-
dessus de chez elle, elle le regardait . Qui n�a jamais levØ les yeux au ciel pour admirer 
Concorde ? » 
Le cent re culturel Øtant  ØquipØ d�une t rŁs belle salle de spectacles, nous avons pu assister à 
des confØrences t rŁs intØressantes :  le comm andant  Brulant  nous contant  l’histoire de 

l’oiseau blanc puis GØrard Duval nous faisant  vivre un Paris New-York en nous grat ifiant  de 
quelques explicat ions sur le m ur du son, sujet  ô co m bien difficile à vulgariser et  prØsentØ de 
m aniŁre t rŁs claire pour le grand public. I ls ont  bien Øvidemm ent  fait  salle com ble tous les 
deux ! ! !  
 
Cet te exposit ion Øtait  l’occasion, pour FrØdØric Pinlet , non seulem ent  de rassem bler les 
passionnØs et  la famille Concorde (pari rØussi avec plus de 1500 personnes au plus fort  de la 
journØe) tout  en faisant  passer quelques messages à  nos concitoyens et  nos enfants, 
laissons-lui la parole :  
« Je m e fais porte parole d�une catØgorie de français qui cont inue de rŒver. Et  cet te catØgorie 
n�est  pas m ince je crois. Tout  le m onde aim e Concorde, tout  le m onde le regret te, il y en 
m Œm e qui le pleure !  On regret te tous cet te fiertØ. 
Aujourd�hui, nous vivons dans un m onde quelque part  t rŁs misØrabiliste oø chaque jour 
apporte son lot  de catast rophes. I l est  bon de savoir  et  de se rappeler des grandes aventures 
technologiques et  hum aines :  l�espace, le 
supersonique avec Concorde m ais 
Øgalement  le premier pas sur la lune, 
l�ascension de l�Everest .... 
Tout  cela nous prouve que l�on est  capable 
de faire bien plus que sim plem ent  se lever 
chaque m at in pour t ravailler et  at tendre 
gent iment  sa ret raite. Pour les enfants cet te 
exposit ion com porte 2 aspects :  d�abord un 
aspect  pØdagogique et  prat ique :  savoir 
com m ent  vole un avion !  C�est  toujours 
intØressant . Ce n�est  pas les quest ions qui 
m anquent  !  Ensuite je leur apprends, 
m odestem ent , j �essaie de leur apprendre à 
rŒver et  à cont inuer de le faire. 
Je leur dis qu�ils sont  les ingØnieurs et  les rŒveurs de dem ain et  qu�il ne faut  pas qu�ils 
baissent  les bras. L�avenir  est  ent re leurs m ains. » 
 
Texte et  photos : Bernard Charles 
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4 0  ANS DE CONCORDE AU MUSEE DE L�AI R ET DE L�ESPACE 
 

Une expØrience rØelle � et  sim ulØe ! 
 
 

C�est  à la seule init iat ive de Michel Thorigny que le 1er vol Concorde a 
ØtØ fŒtØ au MusØe de l�Air  et  de l�Espace du Bourget , le samedi 16 
m ai. Yves Kerjean, qui prØside aux dest inØes de la FØdØrat ion 
Nat ionale de Simulat ion a donnØ une dim ension part iculiŁre à 
l�ØvŁnement  puisque, grâce à lui, Concorde a volØ c e jour là, aux 
m ains de nom breux spectateurs enthousiastes. I l nous raconte cet te 
belle journØe. Art icle paru dans Micro Sim ulateur de juin 2009. 
 
Par Yves Kerjean  
PrØsident  de la  FØdØrat ion Nat ionale de Sim ulat ion 
 
La cØlØbrat ion du quarant iŁm e anniversaire du prem ier vol du 
grand oiseau blanc a perm is de faire revivre cet te aventure 

par  sim ulat ion interposØe. Un grand m om ent  d’Øm ot ion ! 
 

ne chape de nuages gris recouvre le terrain du 
Bourget . Pourtant  nous somm es au m ois de m ai, le 
sam edi 16 exactement . Mais cela n’em pŒche pas les 

visiteurs de se diriger vers le hall oø sont  exposØs, tŒte-
bŒche, les deux Concorde du MusØe de l’Air  et  de l’Espace. 
Aujourd’hui est  un jour except ionnel :  c’est  le 40Łme 
anniversaire du prem ier vol du Concorde à Toulouse.  Le 2 
m ars 1969, devant  les cam Øras du m onde ent ier, le 
prototype 001 dØcollait  pendant  29 m inutes d’essai à la 
conquŒte du vol supersonique. Le hall Concorde, 
d’ordinaire t rŁs silencieux, est  aujourd’hui fØbrile et  
anim Ø. Les m aît res d’�uvre de cet te « grand-messe »  sont  Michel Thorigny, Pierre Grange et  
GØrard Duval.  

Les am oureux de Concorde com m e Michel Thorigny, cela se com pte 
sur les doigts d’une m ain. PDG de la sociØtØ Air Loisirs, il affrØtait  
Concorde pour faire des boucles CDG /  CDG avec l’ext rØm itØ du vol 
reprØsentØe par une boucle de 65 kilom Łtres de diamŁtre au large 
de Brest . Ce n’Øtait  pas New York bien sßr, m ais les passagers 
pouvaient  dire:  « J’ai volØ sur Concorde ». AidØ par son Øquipe, il a 
organisØ d’une m ain de m aît re cet te m anifestat ion qui n’a pas connu 
une seule m inute de tem ps m ort .  
On ne prØsente plus l’Associat ion des Professionnels de Concorde et  
du Supersonique (APCOS) regroupant les professionnels qui, à un 

t it re ou à un aut re, sont  intervenus dans la vie 
du Concorde. Pierre Grange, prØsident  de 
l’APCOS, et  GØrard Duval, tous deux ex-pilotes 
de Concorde, ont  pris en m ain le côtØ 
« techniques aØronaut iques et  tØm oignages de 
prem iŁre m ain ». GØrard Duval a donnØ deux 
confØrences qui ont  fait  le plein de passionnØs. 
La prem iŁre relatait  les grandes Øtapes de 
l’historique de l’avion. La deuxiŁm e expliquait  en 
dØtail un vol Paris -  New York. HabiletØ suprŒme 
de ces grands professionnels qui savent dist iller 
leur savoir  à dose hom Øopathique et  faire 
com prendre au public ce qui, en rØalitØ, est  
infinim ent plus com pliquØ.  
 
 

U 
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Voyage dans le  tem ps 
Pour le com mun des m ortels, Pierre Grange a fait  appel 
aux simulateurs de la FØdØrat ion Nat ionale de Sim ulat ion 
(1) . Ainsi, installØ sur quat re m achines, Concorde a volØ à 
nouveau, pilotØ par les m ains plus ou m oins habiles des 
spectateurs pet it s ou grands. I l suffisait  de lever la tŒte 
pour voir  le Sierra Delta grandeur nature Øvoluant  sur 
l’Øcran. Magnifique sensat ion. Deux logiciels furent  
exploitØs:  PSS Just -  f light  et  Alt it ude Concorde, qui ont  
ØtØ installØs sur les ordinateurs. Les pilotes rØels de 
l’avion nous ont  t ransmis leurs direct ives quant  au 
cent rage du carburant  et  aut re finesse de postcom bust ion 

sans lesquelles la bŒte ne se laisse pas 
dom pter. Lorsque Pierre Grange nous a 
grat if iØs d’un tour de piste à CDG, m Œm e si 
cela Øtait  sur un ordinateur portable, tout  le 
m onde autour s’y croyait , jusqu’à l’at terrissage 
en « kiss ». Personne ne pouvait  plus dire que 
le Concorde n’Øtait  pas pilotable dans sa 
version sim ulateur. Le point  d’orgue de cet te 
journØe fut  indØniablem ent  l’arr ivØe d’AndrØ 
Turcat , premier pilote d’essai du bel oiseau. 
L’hum our toujours au bout  des lŁvres, il a 
entraînØ le public dans ses souvenirs de 
l’ØpopØe. I l m e faisait  penser à Charles 
Lindbergh qui, jusqu’à un âge avancØ, a 
racontØ inlassablem ent  la sienne qui s’Øtait  

conclue à quelques mŁt res de là. Passionnant  rØcit  
m Ølangeant  techniques et  anecdotes. MalgrØ ses 86 ans, 
il possŁde encore un sens aigu de la conquŒte de son 
public. Les crØpitem ents des applaudissements Øtaient  là 
pour s’en convaincre. Tout  le m onde le regardait  avec des 
yeux admirat ifs et  pleins d’envie, tout  en buvant  les 
paroles Øm ises par cet te voix si caractØrist ique du tØnor 
des airs. Chacun essayait  de se reprØsenter la vie de cet  
hom m e sans y parvenir  bien sßr, tellem ent  elle fut  dense. 
Heureusem ent , AndrØ Turcat  ayant  encore le poignet  
souple, termina sa prestat ion par une sØance de 
dØdicaces des deux tom es de ses m Øm oires (2) . Chapeau 
m onsieur Turcat , et  m Œm e si vous nous avez perm is de 
vous appeler AndrØ, l’admirat ion que l’on vous porte 
m Ørite la dØfØrence. 

 
Yves Kerjean  

1 .-  FØdØ rat ion Nat ionale  de Sim ulat ion /  yke rje an@w a nadoo.fr  
2 .-  AndrØ Turcat  Pilotes d �Essais- MØm oires ; Edit ions Le Cherche Midi 
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L�I CÔNE 
 

Par Pierre Sparaco, de l�AcadØm ie de l�air  et  de l�espace 
 

 
 
 
Editor ial du num Øro hors sØrie Concorde publiØ par le m agazine Air  Fan à 
l�occasion du 40Łme anniversaire du premier vol et  dont  Pierre Sparaco est  
l�auteur. (Air Fan juin 2009) . 
 
 
 

 
ous les superlat ifs ont  ØtØ ut ilisØs pour Øvoquer Concorde, avion hors du comm un et , 
aujourd’hui, hors du tem ps. D’innom brables com m entateurs, pilotes, techniciens et  
sim ples enthousiastes en ont  fait  l’ icône de l’avia t ion contem poraine et , au-delà, pour la 

prem iŁre fois depuis ClØment  Ader et  les frŁres Wright , ont  hissØ une m achine volante au 
rang d’�uvre d’art .  
 
Les dures lois de l’aØrodynamique et  le plaisir  des yeux se sont  m erveilleusem ent  m ŒlØs, en 
effet , pour donner naissance à une silhouette excep t ionnellem ent  belle. Jam ais on n’aurait  pu 
im aginer qu’un jour il serait  quest ion de gothique flam boyant  dans de grands bureaux 
d’Øtudes, et  tel fut  pourtant  le cas. Une premiŁre qui, faut - il le souligner, n’a jam ais ØtØ 
renouvelØe et  pourrait  ne jam ais l’Œtre.  
 
Ce parcours tout  à fait  ext raordinaire reste bel et  bien 
unique en son genre et  il serait  vain de vouloir 
l’expliquer de m aniŁre rat ionnelle. On peut tout  au plus 
constater que Concorde a permis pour la prem iŁre fois 
à des passagers aØriens de se dØplacer à plus de de ux 
fois la vitesse du son, celle des avions de combat  les 
plus perform ants. A la diffØrence prŁs que les appareils 
m ilit aires s’aventurent  rarement  dans le dom aine 
supersonique pour plus de quelques minutes et  
certainem ent  pas tout  au long d’une t raversØe 
t ransat lant ique qu’ils seraient  bien incapables 
d’accom plir  à ce rØgim e.  
 
DŁs lors, chaque vol de Concorde est  restØ un exploit . Et , de ce fait , l’appareil franco-anglais 
a m ØritØ, d’entrØe, une place part iculiŁre au PanthØon de la conquŒte de l’air . Son aut re 
grand mØrite, qu’on mesure mieux aujourd’hui qu’à l’Øpoque du lancem ent  du program m e, 
est  d’avoir forcØ les lim ites de l’Øtat  de l’art . On ne rØsiste pas à l’envie de dØtourner une 
citat ion cØlŁbre et  d’affirm er qu’en 1962, annØe de lancem ent  de Concorde, il n’Øtait  pas tout  
à fait  possible de rØaliser un tel avion. D’oø ce dØfi sans prØcØdent , dØvelopper, const ruire, 
faire voler un t ransport  civ il Mach 2... parce que c’Øtait  im possible.  
 
On ne rØpØtera jam ais assez que l’aviat ion com ptait à peine plus de 50 ans d’existence 
quand Français et  Anglais se sont  associØs pour faire Concorde. Ce seul point  de repŁre 
revient  à raccourcir  l’Histoire.  
 

Un aut re exploit  de Concorde a ØtØ 
d’Œt re portØ aux nues par l’opinion 
publique, en France, au Royaum e-Uni et  
à t ravers d’Europe, cont re toute logique 
apparente. Les coßts de dØveloppem ent 
et  d’indust r ialisat ion consent is par les 
deux Etats partenaires ont  ØtØ 
considØrables (probablem ent  l’Øquivalent  
de prŁs de 20 m illiards d’euros aux 

T 
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condit ions Øconom iques actuelles)  tandis que le retour sur invest issem ent  est  restØ proche 
de zØro.  
 
Affichant  des perform ances insuffisantes en term es 
de distance franchissable par rapport  aux exigences 
des compagnies aØriennes, et  faute de financem ent  
pour m et t re au point  la version amØliorØe Concorde 
B, le program m e s’est  soldØ, il faut  voir  la rØalitØ en 
face, par un cuisant  Øchec. Vingt  avions ont  ØtØ 
const ruit s, dont  seize exem plaires de sØrie, bien loin 
de l’object if init ial. L’exploit  t echnique et  opØrat ionnel 
a donc ØtØ une t rŁs m auvaise affaire financiŁre.  
 
Etonnam m ent , cet te dure rØalitØ n’a en rien affectØ l’aura de Concorde. A vrai dire, toute 
cr it ique en la m at iŁre Øtait  im plicitem ent  dØplacØe et  il convenait  de l’Øcarter, avec m Øpris si 
nØcessaire. AprŁs tout , en se rØfØrant  à d’aut res rØalisat ions qui ont  m arquØ à leur m aniŁre 
la seconde m oit iØ du XXŁm e siŁcle, bien rares sont  les voix qui se sont  ØlevØes pour crit iquer 
le coßt  de la pyram ide du Louvre ou celui de l’Arche de la DØfense, par exem ple. Nous avons 
besoin de ces grands t ravaux pour affirmer not re savoir- faire et  le retour sur invest issement 
n’est  pas quant ifiable, à supposer qu’il puisse exi ster.  
 
Bien entendu, un tel raisonnem ent  subject if, qui plus est  tenu a posterior i, n’entre pas dans 
les habitudes du m onde de l’aviat ion. Et  c’est  ainsi que l’on tend vers l’essent iel :  Concorde 
est  bien plus qu’un avion, qu’une icône. C’est  une piŁce m aît resse de not re Histoire. Là 
preuve Øtant  que nous cont inuons d’en parler au prØsent . 
 
 
 
Pierre Sparaco 
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A la prØparat ion du vol 

LA PANNE I MPOSSI BLE 
 
 

 
 
Ou illust rat ion de l�affirm at ion bien connue en aØronaut ique :  « Tout  ce qui 
peut  arriver est  dØj à arrivØ, tout  ce qui ne peut  pas arr iver arrivera un 
jour !  » (Auteur inconnu) . 
 
 
Par  Alain Bataillou 
Pilote Concorde Air  France 
1 9 75  -  1 9 82  

 
 

ous som m es le 6 juin 1976 et  les vols com merciaux supersoniques ont  comm encØ 
depuis un peu plus de 4 m ois. Les vols sur Washington viennent de dØm arrer, le 26 
m ai 1976, puisque New York nous est  interdit  en Concorde pour l�instant , et  cela va 

durer encore un peu. 
 
En cet te fin d�aprŁs m idi du 6 juin 1976 l�Øquipage Concorde 
du vol AF 053 se ret rouve à Roissy, nous nous conna issons 
presque tous, l�ambiance est  t rŁs bonne et , m Œm e si nous 
avons m oins de 24 heures à passer dans la capitale fØdØrale 
des Etats-Unis, c�est  un plaisir  d�y aller et  surtout  en Concorde!  
 
Le Com m andant  de Bord est  Fernand AndrØani, il y a un aut re 
CDB en observateur, M. FØlix Vicens, l�Officier MØcanicien est  
not re ami Victor Cappoen et  je suis l�OPL sur le vol. Les PNC 
sont Yves Dardaud en CC, 3 charm antes hôtesses Line  
Fonroques, Melles Guegen et  Polissards et  en stewards Francis 
Castex et  M. Berthier. 
 
Not re avion est  le F-BVFB, qui a ØtØ livrØ à Air-France il y a 
m oins de 2 m ois, le 8 avril 1976. Nous avons 76 passagers et  
le CDB dØcide l�em port  de 94,3 tonnes de carburant , c�est - à-
dire presque le plein com plet  de 95,5 tonnes, avec la densitØ 
du jour. 
 
Le tem ps est  prØvu beau à l�arrivØe avec quelques risques d�orages. Not re dØpart  est  prØvu à 
18h00 GMT, soit  20h00 locales et  not re arr ivØe à Washington à 17h55 locales :  Concorde 
toujours plus vite que le soleil !  Nous m ettons le bloc dØpart  à 17h55 GMT, 5 m inutes avant  
l�horaire, c�est  la ponctualitØ Concorde car comm e le disait  un de nos anciens, m et t re le bloc 
à l�heure exacte c�est  dØj à Œt re en retard !  Le Cont r ôle aØrien nous autor ise sur la route SM, 
spØciale vers l�ouest  pour le Concorde, par le point  Delta en Manche. Sur cet te Øtape je suis 
en charge, ent re aut res, de la radio, et  not re ami Fernand est  aux comm andes. 
 

Le dØcollage se fait  sans problŁme, à m asse ØlevØe, un 
peu plus de 180 tonnes, un court  palier au niveau 290 
et  allum age de la post -com bust ion avant  Evreux pour 
faire « tom ber » le prem ier bang supersonique en m er, 
passage de Delta en m ontØe. Nous « avalons » la 
Manche rapidem ent , en accØlØrat ion, et  tournons à 
droite au point  SSC (06° 20 ouest )  pour aborder 
l�At lant ique vers la route SM. Le t ravail est  intensif dans 
le cockpit  avec les calculs des tem ps est im Øs aux points 
de report , du carburant  correspondant , la radio avec le 

N 
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La visiŁre relevØe, 
en posit ion croisiŁre 

La visiŁre vue depuis la place OPL 

Cont r ôle Londonien en VHF jusqu�au 08° 00 ouest , pui s en HF avec Shanwick. Je t ransm ets 
not re posit ion en passant  le 20°  ouest  et  l�accØlØrat ion se poursuit  lentement  vers Mach 2,02 
en m ontØe en t raversant  le niveau 450 (vers 14.000 m ) . 
 
Alors que nous passons la longitude 25°  ouest , 
le niveau 490 et  que le m ach at teint  1,96, une 
t rŁs forte explosion retent it  à l�avant  de 
l�avion. Inst inct ivement  je baisse la tŒte 
brusquem ent  sous l�auvent  du poste de 
pilotage !  Quand je la relŁve je vois le 
panneau de la visiŁre devant  m oi cassØ en 
pet it s fragm ents de 1 cent im Łt re de côtØ, 
com m e un pare-brise de voiture qui a reçu un 
project ile. C�est  la surpr ise dans le cockpit , 
l�interrogat ion, car pendant  not re t rŁs bon 
stage AØroform at ion à Toulouse, fin 1975, soit  
quelques m ois auparavant , nous avons 
envisagØ et  ØtudiØ toutes les pannes possibles, 
m ais aucun d�ent re nous n�a entendu parler de 
celle- là. 
 
Une pet ite parenthŁse technique au sujet  de la visiŁre du Concorde. Elle sert  à am Øliorer le 
profil de l�avion quand le nez est  relevØ en croisiŁre. Elle se situe donc devant  le pare-brise 
du cockpit  et  com prend 6 glaces (voir  photo ci dessous) , et  chacune de ces glaces est  
com posØe de 2 panneaux de verre laminØ, sØparØs par un intercalaire plast ique. Un disposit if 
de dØgivrage Ølectr ique est  m ontØ sur la face intØrieure de la glace externe. 
 
Une concertat ion s�Øtablit  dans le poste :  il nous parait  urgent  de dØcØlØrer car on se dit  que 
si cet te part ie de visiŁre se dØtache et  frappe le pare-br ise, tout  peut  arriver. I l parait  alors 
Øvident  qu�aller à dest inat ion n�est  pas envisageable, que poser l�avion à Washington et  le 
laisser im m obilisØ avec ce problŁm e n�est  pas une bonne solut ion. Nous dØcidons donc de 
faire demi-tour vers Paris en passant le 26°  ouest  et  50° 40 nord.  

 
AprŁs l�envoi du m essage convent ionnel de panne 
à la radio au cont r ôle de Shanwick, « PAN, PAN, 
PAN », je l�inform e de not re demi-tour et  le 
cont r ôleur nous donne une clearance de retour. 
Pendant  ce tem ps nous revenons en subsonique, 
m ach 0,95, en surveillant  le com portem ent de 
not re panneau de visiŁre, au t ravers duquel je ne 
vois plus rien. I l y a beaucoup de t ravail dans le 
cockpit  avec la prØparat ion de la route de retour, 
son insert ion dans la cent rale de navigat ion, 
l�inform at ion à donner aux passagers, à la 
Com pagnie, etc 
 

S�engage alors entre le Cont r ôle aØrien et  m oi-m Œm e une conversat ion assez cocasse :  
 « -  Concorde AF 053 what  is your problem ? 

-  We broke our visor. (Nous avons cassØ not re visiŁre) . 
-  ...... (Silence) ..... 
-  Can you say again, what  did you broke? (Pouvez-vous rØpØter ce que vous avez 
cassØ ?) 
-  Our visor. 
-  ...... (Silence) ....... Sorry can you spell it ? (DØsolØ, pouvez vous Øpeler ?) 

Bien qu�ayant  un doute sur m on accent  anglais, j �ai com pris que le cont r ôleur ne savait  pas 
que le Concorde avait  une visiŁre, ce qui n�est  pas Øtonnant  d�ailleurs !  

-  Victor India Sierra Oscar Romeo. 
-  ....... (Silence) ...... Your VI SOR, ...... (Silence)....... t hank you!  » 
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Le F- BTSC à   
W ashington Dulles 

 

 
 
La panne est  intervenue aprŁs 1h15 de vol environ aprŁs le dØcollage et  nous allons mett re 
environ 2h30 pour revenir  à Roissy en subsonique. 
 
Cela nous laisse le tem ps de penser à l�at terrissag e oø nous r isquons d�avoir  un problŁm e au 
m om ent  on nous descendrons la visiŁre si celle-ci se casse en plusieurs m orceaux et  se 
bloque ou bloque la descente du nez. Nous inform ons nos services techniques par radio ( il 
n�y avait  pas de systŁm e ACARS à l�Øpoque ! ) , ils contactent  à Toulouse le constructeur qui 
est  rassurant  m ais ØtonnØ par cet  incident  qui, d�aprŁs lui, n�aurait  jam ais dß se produire. 
La seule cert itude que nous ayons c�est  que l�at terr issage avec le nez haut  n�est  pas un 
problŁm e, nous nous y somm es ent raînØs lors du stage AØroform at ion. 
 
Pendant  la descente nous vidangeons 3 tonnes de carburant  pour nous poser à une m asse 
proche de la m asse m axi à l�at terrissage de 111 ton nes (245 000 livres) . En approche à 

Roissy la visiŁre descend 
norm alem ent , ainsi que le nez, à 
not re grande sat isfact ion. 
Nous regagnons l�aØrogare de Roissy 
1 (CDG 2 n�existait  pas encore) , 
suivi par les pompiers, inform Øs 
d�une panne à bord. Nous nous 
garons à côtØ d�un aut re Concorde, 
le F-BTSC, m is en place pour nous 
perm et t re de repart ir  le plus vite 
possible. Nous mettons l�heure bloc 
arr ivØe à 21h41, soit  un vol CDG-
CDG de 3h46, et  il nous reste 22 
tonnes de carburant . 
 
 

L�avion de rem placem ent a ØtØ chargØ en m atØriel, en repas et  en carburant , le t ransfert  des 
passagers se fait  rapidement , et , comm e d�habitude avec nos passagers Concorde, la plupart  
sont  ravis de refaire un dØcollage et  une autre accØlØrat ion supersonique pour un nouveau 
vol !  Nous quit tons le parking à 22h30, soit  49 min utes d�escale seulem ent  pour un 
changem ent  d�avion !  Ce doit  Œt re un record, tous types d�avions confondus !  
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Ce nouveau vol aller avec le F-BTSC se fait  sans problŁm e et  nous arrivons à Washington à 
02h33 GMT, au lieu des 21h55 GMT de l�horaire init ial, soit  04h38 de retard, nos passagers 
ont  donc fait  2 vols Concorde pour le pr ix d�un, et  un grand nom bre d�entre eux nous 
rem ercient  en quit tant  l�avion. 
 
Quelques inform at ions sur cet te panne inØdite, qui n�aurait  jam ais dß se produire, d�aprŁs 
des Øtudes init iales. En poussant  plus loin leurs recherches et  en faisant  des sim ulat ions, les 
ingØnieurs de la SNI AS (nom  du const ructeur qui deviendra l’AØrospat iale en 1984 puis EADS 
en 1999)  dØcouvrirent  qu�avant  200 cycles de montØe et  descente en tem pØrature de la peau 
de l�avion, et  donc de la visiŁre, les « collages » des diffØrentes couches qui la com posent  ne 
sont  pas stabilisØs. Les spØcialistes appellent  cet ØvŁnem ent  une « early failure », ou m aladie 
de jeunesse et , dans certains cas, des procØdures de « rodage », ou « burn in », sont  
appliquØes avant  livraison d�un systŁm e ou d�un produit . C’est - à-dire qu�aprŁs 200 vols 
supersoniques cet  incident  ne peut  plus se reproduire, et  c�est  ce qui s�est  passØ pour toute 
la flot te Concorde. 
 
C�est  la PANNE I MPOSSIBLE qui est  arrivØe une seule fois et  qui ne s�est  plus jam ais 
reproduite !  
 
J�en profite pour saluer la mØm oire de Fernand AndrØani qui nous a quit tØs rØcemm ent , avec 
qui j �ai fait  des rotat ions mØm orables et  dont  j �ai t oujours apprØciØ la gent illesse, la sim plicitØ 
et  la bonne humeur. 
 
 
Alain Bataillou 
ex CDB 7 47 - 4 00  
ex OPL Concorde  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Mach 2 , Fernand et  Alain 
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Capta in Brian W a lpole  

«  GØgØ  »  Brugeroux,  en pla ce 
gauche, pendant  sa  prØvol 

 

VOL EN EQUI PAGE FRAN CO BRI TANNI QUE 
 
 
 

ors du dØbut  de l’exploitat ion du Concorde les 
Øchanges d’inform at ions entre Air  France et  
Brit ish-Airways sem blent  assez frØquents. Le 

Chef-Pilote de BA a souhaitØ faire une rotat ion 
com plŁte avec un Øquipage AF pour voir  com m ent 
nous t ravaillons en Øquipage, l’organisat ion en 
escale, la rØpart it ion des tem ps de repos etc. 
 
 
Le m ercredi 9 dØcem bre 1979, le CDB Marcel Leguillou, 
l’OMN GØrard Brugeroux et  m oi-mŒm e, en OPL, 

som m es programm Øs sur le vol AF 085 Dakar-Rio de Janeiro et  retour. C’est  not re « Rio 
long », dØpart  le m ercredi, retour le dim anche, lundi m at in à CDG. Nous avions dem andØ à 
effectuer ce vol tous les 3, comm e nous le faisions de tem ps en tem ps, nous entendant 
bien tant  en vol qu’en escale. 
 
Et  sur cet te rotat ion nous serons accom pagnØs par Brian 
Walpole, Chef Pilote de la Division Concorde de Brit ish-Airways. 
Nos am is PNC sont  :  Chef de Cabine Bernard Bett i, Hôtesses 
Laura Ulm er, Nicole MØneveux, Nicole Hohenwarter et 
Stewards Alain Polverelli et  GØrard Gabas.  
 
Sur le plan technique ce fut  une rotat ion t rŁs intØressante 
durant  laquelle nous avons pu  Øchanger beaucoup 
d’inform at ions avec Brian. A l’aller, à l’escale de  Dakar nous 
avons, au sol, une fuite hydraulique sur la RAT, l’hØlice du 
Concorde (! ) , dont  la rØparat ion va ent raîner un retard de 
0 1 h31 . Not re am i anglais a ainsi pu constater l’efficacitØ de 
« GØgØ » notre OMN et  du personnel au sol à Dakar.  
 
 

Sur le plan relat ionnel nous avons tous sym pathisØ avec 
Brian. L’am biance Øtait  t rŁs am icale, dØtendue, (voire 
joviale) . I l nous a accom pagnØs dans les 
Øtablissem ents que nous frØquent ions à  Rio, les 
repas aux restaurants avec, ent re autres, les histoires et  
anecdotes racontØes en anglais par Laura Ulmer oø nous 
avons beaucoup ri !  
 
 

 
 
 
Encore un bon souvenir  !  
 
 
Alain Bataillou 
 
 
 
 
 
 

Alain Bata illou, Ma rcel Leguillou, GØ ra rd Bruge roux 

L 

En croisiŁre  CDB Leguillou,  
à  droite  OPL Bataillou et  

au pre m ie r p lan OMN  Brugeroux  
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PARTI CI PATI ON DE L�APCOS A UNE THESE DE L�ONERA 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
Par GØrard Duval 
Pilote Concorde Air  France 
1 1 50 0  heures de vol dont   
7 5 0  sur Concorde 

 
 

Łs le dØbut  de l�exploitat ion supersonique, les stat ions d�Øcoute de part  et  d�aut re de 
l�At lant ique ont  enregist rØ les signaux acoust iques du Concorde pour sonder 
l�atm osphŁre.  

 
 
Le 22 dØcem bre 2008, GØraldine MØnØxiadis a soutenu sa thŁse de 
doctorat  dans la grande salle de confØrence de l’ONERA à Chât illon devant  
un public de connaisseurs (  CEA/ DASE, DGA, CNRS, ONERA, APCOS ) , 
thŁse ayant  pour t it re :   
 

« DØtect ion à  grande distance et  localisat ion du supe rsonique 
Concorde à  part ir  de signaux infrasonores. »  

 

 
En janvier 2007, Jean VARNIER, IngØnieur de Recherche à l�ONERA 
(Office Nat ional d’Etudes et  Recherches AØrospat iales)  avait  pr is contact  
avec l�APCOS pour obtenir  des inform at ions prØcises sur les t rajectoires 
d�arr ivØe de nos vols New York -  Paris. Je rencont rais Jean VARNI ER lors 
de sa deuxiŁm e visite à Orly et  lui prØsentais une Øtude ( 1 )  sur les 
« bangs secondaires » de l�hiver 2001-2002. Ce fut  le dØbut  d�Øchanges 
rØguliers et  am icaux qui m �ont  permis de suivre la progression du t ravail 
de GØraldine MØnØxiadis. 
 

( 1 )  en 2002 suite à une plainte du gouvernem ent   br ita nnique de bangs "secondaires" 
entendus sur la côte sud de l’Angleterre, la divisi on de vol m �avait  chargØ d�Øtudier une 
rØponse à cet te plainte. Cela m �am ena à approfondir  m es connaissances sur le bang sonique 
auprŁs de François Coulouvrat  du CNRS-UPMC, de l�Øquipe de chercheurs du laboratoire 
DASE du CEA sans oublier le cours de l�EPNER de Jean Claude Wanner. 
 
 
 
Un peu de technique 
 
Les rayons caractØrist iques, t rajectoires des ondes sonores 
provoquØes par le vol supersonique form ent  ce qu�on a 
coutume d�appeler le cône de t ir  par opposit ion au cône de 
Mach m ais du fait  des variat ions de tem pØrature avec 
l�alt it ude (et  donc de la vitesse du son)  ces rayons ne sont  
pas des droites car ils subissent  une rØfract ion plus ou 
m oins im portante en t raversant  les diffØrentes couches de 
l�atm osphŁre.  
 

D 
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Les rayons de la nappe supØrieure sont  « piØgØs » 
dans la therm osphŁre et  rØfractØs vers le sol et  
ceux qui at teignent  le sol ou la mer rebondissent  
vers la haute atm osphŁre. Ainsi par rebonds 
successifs l�onde sonore init iale se propage en 
perdant  progressivem ent  de son intensitØ et  de 
son contenu haute frØquence :  on parle alors 
d�infrasons. 
En hiver de fort s vents st ratosphØriques soufflant  
d�ouest  en est  en hiver ( jusqu�à plus de 300 km / h 
sous nos lat it udes)  provoquent  la rØfract ion des 
rayons vers 50 km d�alt itude. Les infrasons ont  
alors une am plitude plus im portante et  un spect re 
de frØquences plus Øtendu qui permet  leur 
dØtect ion à grande distance. 
 
 
DØtect ion à  grande distance et  localisat ion du supe rsonique Concorde à  part ir  de 
signaux infrasonores 
 
Le problŁm e de localisat ion d�une source sonore qui Øm et  des signaux omnidirect ifs 
enregist rØs par plusieurs stat ions est  couramm ent  traitØ puisqu�il suffit  de 2 relŁvem ents 
prØcis pour obtenir  une posit ion. Le calcul du relŁvem ent  de la source est  un calcul classique 
de dØphase tem porel. 
La thŁse de GØraldine MØnØxiadis t raite plus part iculiŁrement  de l�Øvaluat ion de la distance 
d�un avion supersonique à part ir  d�enregist rem ents d�une stat ion d�Øcoute unique. Elle 
s�appuie sur une recherche thØorique appliquØe à des signaux rØels. 
Pour dØterminer cet te distance GØraldine MØnØxiadis nous propose 2 m Øthodes originales et  
com plØm entaires. 
 
Dans not re souci de partager cet te expØrience sans encom brer not re revue de 12 pages d�un 
art icle t rop technique, nous aurons recours au WEB. L�art icle sera envoyØ sous form e de 
fichier word (2,36 Mo)  à ceux qui en feront  la dem a nde par e-m ail à duvalge@wanadoo.fr   
 
 
 
GØrard Duval 
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LE VOL 1 6 5  DE CONCORDE 0 0 1  
 

A bord de Concorde, à  2 3 0 0  k ilom Łtres à  l�heure, 
il ne se passe r ien pour le passager � 

 
Ainsi t it rait , le 19 juillet  1971, la DØpŒche du Midi aprŁs que son envoyØ spØcial Jean 
Mirassou ait  volØ à bord de Concorde 001, quelques jours auparavant . Ce vol Øtait  un peu 
part iculier puisque au sein de l�Øquipage d�essais se t rouvaient  Maurice Bernard et  Mart ial 
DØt ienne. Cet  art icle nous perm et d�entendre aujourd�hui le tØm oignage de Maurice Bernard, 
prem ier pilote Air  France à « toucher » le bel avio n. 
Merci à Mart ial DØt ienne de nous avoir  fait  parveni r ces docum ents. 
 
 

oler sur Concorde à Mach 2.02, faire le tour du bas sin m ØditerranØen occidental et  f inir  
par une sØrie d’approches avant  d’at terrir  pour de bon, avec aux com m andes un pilote 
d�Air  France poursuivant  son init iat ion, telles Øtaient  les grandes lignes du program m e 

proposØ aux « passagers » du cent  soixante-cinquiŁme vol effectuØ vendredi de Toulouse à 
Toulouse. 
 
Le dØroulem ent  de ce program me, exØcutØ 
à la perfect ion, nous a permis de rØaliser ce 
que seront , dŁs 1974, les vols 
supersoniques com merciaux. Certes, nous 
n’Øt ions pas installØs dans une cabine aussi 
confortable que le sera celle des Concorde, 
de sØrie, il n’y avait  à bord, ni hôtesse, ni 
cham pagne, ni musique et  pourtant  nous en 
avons tous ret irØ une ext raordinaire 
im pression  
 
Nous avons dØcollØ de Toulouse-Blagnac à 
11h32 et , t reize minutes aprŁs, à 11.000 
m Łt res au dessus de la MØditerranØe, t rŁs 
au sud de Montpellier, aprŁs une 
accØlØrat ion sans à-coups, nous passions le 
m ur du son. En bas, les poissons ont  dß 
entendre le « bang ». Pas nous. Pas la 
m oindre secousse, non plus. D’ailleurs, si 
nous n’avions pas eu les yeux fixØs sur le 
m achm Łt re de l’ingØnieur-navigant , nous ne 
l�aurions m Œm e pas su, comm e nous 
n�aurions pas su, sans l�indicat ion de la 
jauge de bord, que les quat re « Olym pus 
593 » de Concorde avaient  dØj à avalØ 11 
tonnes de kØrosŁne. 
 
Mais le mur du son ne reprØsente que la m oit iØ, de la vitesse de croisiŁre de Concorde. I l 
fallait  donc m onter plus haut  et  aller plus vite. De 11h45 à 12h04, l’avion est  donc passØ de 
11.000 à 17.000 m Łt res, dØvorant  10 tonnes de kØrosŁne de plus. Puis, installØ à son niveau 
de vol norm al, le prototype, tel une flŁche de 150 tonnes, suivant  une t rajectoire toujours 
plus rapide à bonne distance des côtes de Corse et  de Sardaigne, effacØes en six minutes, 
fonçait  vers le sud pour dessiner ensuite une courb e gigantesque qui devait  le conduire au 
large du lit t oral algØrien, d’oø l’appareil prenait la direct ion du nord, laissant  les BalØares à 
gauche et  ferm ant  ainsi une boucle de 2200 kilom Łt res parcourus en soixante-quinze 
m inutes.  
 
Pendant  seize minutes, de 12h04 à 12h20, la vitesse  de Concorde s’Øtait  stabilisØe à Mach 
2.02, c’est - à-dire aux environs de 2200 kilomŁt res à l’heure. Et , dans la cabine, toujours 
r ien. Aucune sensat ion pour les passagers. Si ce n’est  celle que l’on ressent  dans un avion 

V 
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De g à  d : Jean Mirassou ( La DØpŒche) , 
Jean Fusil ( Sud Ouest) , John Chaplin 

( Air  Registrat ion Board)  

Au 1 er plan, Mart ial DØtienne et  Michel RØtif 
SiŁges pilotes : Maurice Bernard et  Jean Franchi 

subsonique classique. Nous pouvions bavarder t ranquillement  en regardant  par les hublots 
un ciel bleu nuit , ressem blant  à celui dont  parlent  les cosm onautes. Tout  au plus entendions 
nous le frot tem ent  de l’air  sur les parois extØrieures de Concorde, m ais ce pet it  bruit  n’a r ien 
de dØsagrØable. Pour le passager s’entend, car pour la st ructure de l’avion il en va tout  
aut rem ent , puisque ce bruissem ent est , en fait  le rØsultat  d’un frot tem ent  qui torture le 
m Øtal en le portant  à une haute tem pØrature.  
Ainsi, à Mach 2.02, lors de ce cent  soixante-cinqui Łm e vol, les cadrans de bord nous 
indiquaient  que si Concorde se t rouvait  dans une tem pØrature atm osphØrique de m oins 68 
degrØs les bords de ses ailes, par cont re, accusaient  une fiŁvre de 102 degrØs !  Mais pour 
nous, il faisait  t oujours 20 degrØs dans une parfaite dØtente, une dØtente qui n’Øtait  pas 
partagØe par tous à bord. 
 
Un Øquipage m ixte  
 
Dans le cockpit , en effet , derriŁre le 
nez relevØ de Concorde, le 
com m andant  Maurice Bernard, d�Air 
France, et  Jean Franchi, pilote 
d’essais de l’AØrospat iale, assistØs de 
Michel RØt if et  Mart ial DØt ienne, 
m Øcaniciens-navigants, le prem ier de 
l’AØrospat iale, le deuxiŁm e d’Air 
France, et  Hubert  Guyonnet , 
navigateur, ne quit taient  pas du 
regard les innom brables cadrans de 
leur tableau de bord, assurant  le bon 
dØroulem ent  du vol, t andis qu’à son 
pupit re Ølect ronique, l’ingØnieur-
navigant  Claude Durand en surveillait  
at tent ivem ent  toutes les phases. 
 
A côtØ de lui, il  y avait  deux tØm oins t rŁs intØressØs, M. Philippe Michelin, ingØnieur d’Air 
France, qui assum e la responsabilitØ de prØsider le groupe de t ravail ayant  pour mission de 
prØparer la mise en �uvre du t ransport  supersonique  sur les lignes de la com pagnie 
nat ionale et  M. Claude Postel, chef du dØpartem ent  de la recherche com m erciale de cet te 
m Œm e com pagnie.  
Pour ce cent  soixante-cinquiŁm e vol, l’Air  Registrat ion Board ( l’Øquivalent  du SGAC)  avait  
Øgalement  dans Concorde, un observateur, M. John Chaplin, qui a consciencieusem ent  notØ 
beaucoup d’observat ions, du dØcollage à l’at terrissage.  
 
Sept  sim ulacres d’at terr issage.  
 
AprŁs les seize minutes à Mach 2.02, c’Øtait  la 
rØduct ion progressive de la vitesse et  la 
descente en Øtage infØrieur:  Mach 1 à 12h30, à 
14.000 m Łt res avec une sØrie d’Øvolut ions 
com plØtØes par l’ut ilisat ion des inverseurs de 
poussØe des deux rØacteurs infØrieurs, afin 
d’obtenir  une bonne dØcØlØrat ion de l’avion.  
Puis, ayant  filØ à gauche, au large de Marseille, 
nous passions au-dessus du Roussillon. En fait  
le Lauragais Øtait  dØj à là et , dans l’espace d’un 
Øclair , nous Øt ions sur Toulouse-Blagnac. Pas 
pour at terr ir  t out  de suite. Pendant  plus d’une 
heure, Concorde allait  t ourner en rond, 
perm et tant  au pilote de t ravailler l’approche. 
Ainsi, à sept  reprises, le supersonique a fait  
m ine d�at terrir  (deux fois en touchant  le sol) , 
pour reprendre ensuite son envol poussØ par la 
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Mart ial DØtienne et  Maurice Bernard 

puissance dØchaînØe de ses rØacteurs avant  de se poser dØfinit ivem ent  à 13h42. I l restait  
alors sept  tonnes de kØrosŁne dans les rØservoirs sur les soixante qu’ils contenaient  au 
m om ent  du dØcollage. 
 
Un pilotage t rŁs facile   
 
« Je suis t rŁs sat isfait  de ce vol d’init iat ion, que l’expØrience et  la m aît r ise de Jean Franchi 
ont  largem ent favorisØ » devait  nous dØclarer le com m andant Maurice Bernard. 
« J�avais pilotØ Concorde pour la prem iŁre fois le 10 novem bre 1969 alors que le dom aine de 
vol n’avait  ØtØ ouvert  que jusqu’à Mach 1,3. Depuis, je n’avais pas touchØ l’avion. 
Aujourd�hui je l’ai t rouvØ un peu changØ, m ais son pilotage est  toujours t rŁs facile car les 
com m andes de vol sont  t rŁs ØtudiØes et  son aØrodynam ism e se rØvŁle parfait . Je confesse 
cependant  que l’autom at ism e du pilotage m’a gŒnØ plus qu�il ne m ’a aidØ. Quest ion 
d’habitude sans doute, et  je suis sßr que la prochaine fois, ça ira m ieux. »  
Nous ajouterons nous, qu’aucune m an�uvre, ni la dØc ØlØrat ion, ni les virages pr is à plus de 
2000 kilomŁt res à l’heure, ni les t ransfert s de cen t rage auquel est  soumis le carburant , des 
rØservoirs de l’avant  vers ceux de l’arriŁre en accØlØrat ion t ranssonique et  au m om ent  de 
l’at terrissage, et  de l’arr iŁre vers l’avant  pour la dØcØlØrat ion rapide com m e pour la fin de 
croisiŁre, ne se t raduit  point  par des effets dØsagrØables pour le passager. C’est  à peine si on 
perçoit  une t rŁs lØgŁre t rØpidat ion lors de la dØcØlØrat ion.  
Aussi, en fin de com pte, seule la course du dØcollage se rØvŁle assez im pressionnante. I l y a 
de quoi d’ailleurs :  en 3 kilom Łtres de piste, Concorde at teint  300 kilomŁt res à l’heure !  Cet te 
perform ance suppose une sacrØe accØlØrat ion, m ais, là aussi, sans en Øprouver la m oindre 
gŒne lorsqu�on est  bien calØ dans son fauteuil. 
Et  c’est  là l’essent iel, pour le passager.  
 
 
Jean Mirassou 
La DØpŒche du Midi 
19 juillet  1971 
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Alain Piccinini et   
une part ie du m atØriel 

Loïc Pourageaux  
dans ses oeuvres 

SI LENCE ! ON TOURNE 
 
 

 
 
 
AndrØ Rouayroux et  Loïc Pourageaux ont  rØalisØ, « Un ciel signØ 
Concorde », un ouvrage qui regroupe un livre et  un DVD. Depuis 
novem bre 2007, ils aident  l�APCOS à recueillir  les tØm oignages des 
« gens de Concorde ». Ce t ravail de m Øm oire ne pourrait  se faire 
sans le savoir  faire de ces deux professionnels de l�im age. 
Aujourd�hui, AndrØ nous livre quelques unes de ses rØflexions aprŁs 
une fructueuse m ission de t rois jours à Toulouse.  
 
 
Par  AndrØ Rouayroux 

 
 
 

’est  à  TLS, pendant  la prØparat ion des 
sØances de tournage, que j ’ai ressent i pour 
la premiŁre fois l’intensitØ de ce que fut  le 

program m e Concorde. Peut -Œt re, est -ce du au fait  
que nous dem andions à chacun de raviver une 
m Øm oire professionnelle dØj à lointaine? Mais fut -
elle exclusivement  professionnelle? Je pense 
qu’elle est  beaucoup plus que cela. Pour la 
m ajor itØ de nos inter locuteurs, elle reste la 
m Øm oire d’une vie, m Œm e si leur haut  niveau 
d’expert ise les conduisit  ensuite vers d’autres 
avions qu’ils ont  Øgalem ent su faire voler!   
 
 
I l est  touchant  de voir le bonheur avec lequel tous se ret rouvent  quarante ans aprŁs, autour 
de la m Œm e aventure, m Œm e si elle appart ient  aujourd’hui à la m Øm oire. Jusqu’à ce jour, peu 
parm i eux avaient  souhaitØ raconter l’histoire de leur Concorde. Peut  Œt re n’Øtaient- ils pas 
convaincus que nous soyons à m Œm e d’en com prendre les subt ilitØs, d’en accepter la 
chronologie et  d’accØder à un univers insoupçonnØ?  
 
 

Quand ils se ret rouvent , leurs yeux t rahissent  imm Ødiatem ent 
les liens d’une fraternitØ face à  laquelle je me r ends com pte 
que le plus expØrim entØ d’ent re nous n’appart iendra jam ais. De 
leurs regards jaillissent  ces liens indØfect ibles, forgØs par toutes 
ces annØes passØes à explorer ensem ble des dom aines souvent 
inconnus et  à m ett re au point  le plus am bit ieux des  
program m es aØronaut iques.  
 
 
J’avais dØj à ressent i un phØnom Łne sem blable dans l�accolade 
que se donnent  tous ceux qui ont  survØcu aux m aquis 
d’Am Ørique du Sud. La com paraison peut  paraît re osØe, m ais 
l’intensitØ de certaines expØriences,  la rudesse de certains 
com bats et  la saveur de certaines victoires ne se partagent  à 
jam ais qu’ent re ceux qui y  ont  part icipØ. 
 

 
 
 

C 
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Jean Pinet  face à  l�object if 

Dudley Collard et  le «  clapm an »  

Aujourd’hui, beaucoup parm i ceux qui ont  fait  nait re, puis qui 
ont  exploitØ et  enfin qui ont  soignØ ce m agnifique oiseau, 
acceptent  de tØm oigner de ce que fut  leur quot idien. Un 
com bat  journalier dont  les rŁgles Øtaient  à Øcrire, chapit re 
aprŁs chapit re, page aprŁs page, m ais toujours avec un 
enthousiasm e, une foi et  une Ønergie presque sans lim ite. 
 
 
Nous souhaitons tous les rem ercier pour avoir ravivØ à not re 
at tent ion ces Øtapes lointaines qui, une fois encore, ont  
nØcessitØ un t ravail de recherche et  de m Ømoire. Certes il 
existe dØj à une histoire de Concorde dont  nous conn aissons 
certains aspects m ieux que d’aut res, dont  nous avons pr is 
connaissance à t ravers une expression "officielle",  m ais qui 
jam ais, n’a ØtØ relatØe par de si nom breux intervenants, tous  
directem ent  im pliquØs,  quelque fut   leur niveau 
d’intervent ion. 
 
 

D’aut res, plus rares, n’ont  toujours pas voulu 
tØm oigner. Ce n’est  pas leur jeter la pierre que de 
leur dire domm age!  Dom m age de ne pas laisser à la 
postØritØ leur part  de vØritØ autour d’un avion qui 
encore longtem ps interpellera les am oureux de l’air, 
de la physique, de la m Øcanique, des m Øtaux �. et  
de l’intelligence hum aine.  
 
 
Ce t ravail vous est  dØdiØ pour vous remercier d’avoir 
fait  voler le plus bel avion du m onde.  
 
 
AndrØ Rouayroux 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A la pose repas, les histoires cont inuent   Pierre et  Peter  Holding  
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REGULATI ON S FOR OPERATI ONS OF AI RCRAFT 
 
Ce texte qui nous a ØtØ comm uniquØ par Roland Leroy donnent quelques unes des rŁgles 
applicables dans l�US AI R FORCE, à com pter de 1920.  C�Øtait  hier !  
 

0 1 .  Ne vous envolez jam ais sans vous Œt re 
assurØ au prØalable que la m achine est  en 
Øtat  de vol. 

0 2 .  Ne quit tez jam ais le sol avec un m oteur 
« fuyard ». 

0 3 . Lorsque vous roulez au sol, n�effectuez 
jam ais un virage serrØ. Au lieu de cela, 
dem andez l�aide d�un t iers, qui fera pivoter 
le fuselage en soulevant  l�em pennage. 

0 4 . Pendant  le dØcollage, ayez à la fois un �il 
sur le sol et  l�aut re dans l�espace 
environnant . 

0 5 . Ne quit tez jam ais un appareil dont  le m oteur tourne encore. At tendez pour ce faire 
que le pilote qui vous rem place en ait  pr is les com m andes. 

0 6 . Les pilotes feront  en sorte d�avoir  toujours quelques m ouchoirs à la portØe de la m ain, 
afin d�essuyer leurs lunet tes. 

0 7 . I l est  interdit  de chevaucher le fuselage pas plus que de se tenir sur les ailes. 
0 8 . Au cas oø le m oteur vous « lâcherait  » au dØcollage, posez vous «  droit  devant  »  

sans prØjuger des obstacles Øventuels. 
0 9 . Au sol, aucune m achine ne devra rouler plus vite qu�un homm e au pas. 
1 0 . Au sol, ne jam ais faire tourner un m oteur dont  le souffle de l�hØlice risquerait  

d�interfØrer sur d�aut res m achines. 
1 1 . Apprenez à est im er l�alt itude, surtout  à l�at terr is sage. 
1 2 . Si vous constatez la proxim itØ d�une autre m achine, changez de cap. 
1 3 . Le vol avec deux ØlŁves pilotes à bord (cadets)  est  interdit . 
1 4 . Ne vous fiez pas aux instrum ents relat ifs à l�alt it ude. 
1 5 . En phase d�at terrissage, avant  de comm encer la descente, assurez-vous qu�aucun 

aut re appareil ne se t rouve au dessous de vous. 
1 6 . Lorsque vous survolez la cam pagne, rappelez-vous que le saut  de haies est  interdit . 
1 7 . Ne sont  pas plus autor isØes les « vrilles » et  les « glissades latØrales » qui 

r isqueraient  d�endomm ager inut ilem ent les m achines. 
1 8 . Si vous volez « vent  debout  » et  que vous dØsiriez vous rem ett re en « vent  arriŁre », 

ne virez pas t rop rapidem ent car, t rop prŁs du sol, vous risqueriez l�accident . 
1 9 . Au cours de longues approches prØcØdant  les at terr issages, il arrive parfois que le 

m oteur s�arrŒte. Si vous avez besoin du m oteur pour l�at terr issage, il suffit  
sim plem ent  d�ouvrir  un peu plus la m anet te des gaz. 

2 0 . Ne tentez pas de forcer l�at terr issage à une vitess e supØrieure à la vitesse de 
dØcollage car il pourrait  en rØsulter des « rebonds ». 

2 1 . I l est  part iculiŁrem ent  recom m andØ à 
tous les pilotes de ret irer leurs 
« Øperons » avant  de prendre place à 
bord de l�avion. 

2 2 . N�ut ilisez pas le carburant  dest inØ aux 
avions pour alim enter vos autom obiles 
et  vos m otos. 

2 3 . Rappelez-vous que vous ne devez pas 
dØcoller ou at terr ir  à m oins de 50 pieds 
(15 m Łt res) des hangars. 

2 4 . Ne dØcollez jam ais une m achine tant  
que vous ne vous Œtes pas familiarisØ avec ses com mandes et  instrum ents. 

2 5 . Si une urgence survenait  alors que vous Œtes en vol, at terrissez aussit ôt  que possible.  
 

Dessins de Marcel Jeanjean 

Le lâcher Le lâcher 

Le vol en double 
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DE L�ACCUMULATI ON DES MI LES AI R FRANCE 
A UN SI TE DEDI E AUX VOLS CONCORDE 

 
 
 

 
   
 
 
 
 
 
Par Philippe Borent in 
Mem bre associØ 
5 3  heures de vol à  bord de Concorde 

 
 

elle une fourmi qui stocke des provisions, j �ai accum ulØ des miles Air France pour faire 
des allers retours Paris �  New York en Concorde. Un  Paris -  New York � Paris coßtait  
160 000 miles et  il m e fallait  un peu m oins d�un an pour les obtenir . Ma fidØlitØ à Air 

France m �a donc perm is de faire 7 parcours. C�est  ainsi que le « Cousin » français prenait  le 
Concorde pour rendre visite à sa famille new-yorkai se. Je prenais m a revanche sur le m ythe 
de l�oncle d�Am Ørique. 
 
La check list  d�un voyage Øtait  la suivante :  
-  Accum uler 160 000 m iles 
-  TØlØphoner à FrØquence Plus (qui n�Øtait  pas encore Flying Blue)  pour effectuer la 
rØservat ion 
-  Indiquer les dates de voyage à m on am i Joseph Rob in, afin qu�il prØvienne l�Øquipage qu�un 
« fondu » d�aØronaut ique aim erait  bien faire, dans le siŁge du 4Łme hom m e au poste, le 
dØcollage, l�at terr issage, voire le vol complet  ( repas non com pris bien sßr) . 
 
A l�arrŒt des vols, j �Øtais en possession d�une fabuleuse collect ion :  
-  14 m enus (dont  un signØ par Paul Anka, com pagnon de voyage sur un AF 002) 
-  Du papier à let t re et  quelques enveloppes 
-  Mon cert ificat  de passage du mur du son  
-  Mais ni de raton laveur ni de quoi faire fortune sur Ebay. 
 
Par la suite, au grØ d�achats faits sur Internet , à  l�occasion d�AØropuces ou lors de diverses 
brocantes, j �ai ØtØ confrontØ comm e tout  collect ionneur au crucial problŁm e du double. 
Pourquoi ai- je achetØ ce pli philatØlique alors que je l�avais dØj à. « Triage » et  « Classage » 
Øtant  les 2 m amelles du collect ionneur, je m e suis at telØ à cet te lourde t âche. 
Malheureusem ent , tous les logiciels de bureaut ique (Excel, Word et  Access)  se sont  rØvØlØs 
im puissants pour gØrer un problŁm e aussi vaste. 
 
PossØder le pli philatØlique du premier 
vol du F-WTSC c�est  bien, lorsqu�il est  
signØ par l�ensem ble de l�Øquipage c�est  
m ieux ;  m ais pour faire vivre cet  objet  et  
la collect ion il Øtait  t out  aussi intØressant 
de rassem bler le m aximum 
d�inform at ions sur le vol lui-m Œme. J�ai 
donc rØalisØ avec un ami inform at icien, 
ou plut ôt  un ami inform at icien a rØalisØ 
avec une aide de m a part  un logiciel 
perm et tant  de gØrer tous (ou presque 
tous les vols de Concorde) . 
 

T 
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Les vols qui m �intØressent ( français ou anglais) sont  tous les vols d�essais, les prem iers vols 
entre deux villes, les vols spØciaux, les Tours du Monde, les vols prØsident iels, les vols 
m inistØriels et  le vol papal. 
 
Dans un prem ier  tem ps, j �a i listØ toutes les informat ions qui permettaient  de dØfinir 
un vol : 
 
-  Com pagnie ou Const ructeur (Sud Aviat ion, AØrospatiale, Air  France, Braniff, Br it ish Aircraft  
Corporat ion, etc�)  
-  Date du vol 
-  Appareil 
-  NumØro du vol 
-  Type de vol (Essai, convoyage, 
dØm onst rat ion, prem ier vol, endurance, 
entraînement , etc�)  
-  AØroport  de dØpart  
-  AØroport  d�arrivØe 
-  Escales 
-  Equipage com plet  
-  DØpart  bloc 
-  DØcollage 
-  At terr issage 
-  Retour bloc 
-  Com m entaires sur le vol 
etc� cet te liste com prend encore une dizaine de car actØrist iques pour un vol. 
 
Ensuite, j �a i recensØ les inform at ions permanentes  
 
-  Les appareils, c�Øtait  assez sim ple puisqu�il y en a 20, en revanche il y a eu 36 
imm at riculat ions diffØrentes 
-  Les aØroports oø l�appareil s�est  posØ (319 sauf erreur de m a part )  
-  Les Øquipages (en fonct ion de l�appareil, il s�agit  des personnes qui ont  fait  un vol sur l�une 
des 7, 6 ou 5 places du poste au sens large. Actuellem ent  m a base de donnØes com prend 
plus de 600 personnes, d�AndrØ Turcat  qui Øtait  assis à gauche lors du premier vol à 
Jacques Aubert in , cam Øram an de la dØfunte ORTF, assis en 4Łme homm e de poste lors du 
voyage du PrØsident  Pom pidou  à Toulouse le 7 m ai 1971. 
 
Les archives de l�AØrospat iale ayant  ØtØ mises au pilon, il n�est  pas facile de reconst ituer les 
Øquipages des essais. Le « nec plus ult ra » pour un vol d�essai est  de pouvoir  consulter le 
com pte rendu synode (1)  ou le com pte rendu Øquipage. AprŁs un tem ps indØfinissable, m ais 
plus long que le fßt  du canon a m is pour refroidir , j �ai pu ret rouver environ 200 com ptes 
rendus. Par rapport  à prŁs de 3000 vols d�essais ou  d�endurance j �Øtais loin du com pte. 
 

La seule solut ion pour savoir  qui faisait  
part ie de l�Øquipage Øtait  donc de consulter 
les carnets de vols de ces personnes. Le 
m onde des gens des essais est  un 
m icrocosm e qui est  à la fois t rŁs ferm Ø, 
m ais d�une t rŁs grande r ichesse lorsque l�on 
vous permet d�y ent rer sur la pointe des 
pieds. C�est  grâce à Edouard Chem el que 
j �ai pu rencont rer Michel RØt if. Je ne 
pouvais mieux dØbuter dans m a quŒte du 
Graal. AprŁs deux heures de discussion je 
partais de Toulouse avec les carnets de vols 
(or iginaux)  de Michel RØt if dans mes 
bagages. 
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Par la suite, Gilbert  Defer , Jean Pinet , Yves Pingret , AndrØ Turcat  et  Ugo Venchiarut t i 
m �ont  permis de consulter leurs carnets de vols. Gilbert  Defer  m �ayant  Øgalem ent  permis la 
consultat ion du carnet  de vols de Jean Franchi. Les carnets de Peter  Holding et  Mike 
Addley  font  Øgalement  part ie de m a base de donnØes. Mike Addley  m �a seulement 
dem andØ de planter un arbre en cont repart ie des 30 photocopies qu�il a dß faire. 
 
Mais la m Øm oire vivante des Øquipages d�essais, c�est  Henri Perr ier . Sans Henri Perr ier , la 
reconst itut ion des Øquipages des essais est  im possible. Actuellement , gr âce à lui, m a base de 
donnØes com prend tous les Øquipages du WTSS et  du WTSA. La m Øm oire d�Henri est  
im pressionnante, il se souvient  m Œm e du goßt du jambon qu�il a dØgustØ le 14 dØcem bre 
1971 de retour des Açores lors d�un vol prØsident iel. Henri Perr ier  « t ravaille » en ce 
m om ent  sur le dossier du WTSB afin de com plØter les Øquipages de la base de donnØes. 
 
Pour m a part , je tente actuellem ent  de reconst ituer les Øquipages de l�endurance et  des 
entraînements. J�ai dØj à rencont rØ RenØ Duguet , Mart ia l DØt ienne, Bernard Kam ps et  

Jacques Schw artz  qui ont  part icipØ à 
l�endurance. Mais il ne sera pas possible de 
faire un t ravail exhaust if, sans rencontrer 
AndrØ Blanc, Pierre Chanoine, Pierre 
Dudal et  Guillaum e Tardieu et  certainem ent 
d�aut res encore. 
 
I l serait  dom m age de garder pour m oi tout  
seul, cet te base de donnØes. Elle peut  
Øventuellem ent  intØresser d�aut res personnes 
(collect ionneur, ancien de l�AØrospat iale ou 
d�Air  France qui pourra ret rouver avec qui il a 
effectuØ un vol, historien etc�) . Le seul lieu oø 
le m onde ent ier ( il faut  toujours viser la lune, 

car si l�on rate son object if on est  dans les Øtoiles)  peut  consulter ce type de donnØes, c�est  
I nternet . 
 
Mais ne pouvoir consulter que des nom s, des dates, des heures de vol, c�est  t rŁs ennuyeux et  
le m ot  est  faible. La seconde Øtape qui est  cours de dØveloppem ent , est  un site I nternet  qui, 
s�il ne rØpondra jam ais à la quest ion « Tout  ce que vous voulez savoir sur Concorde sans 
jam ais oser le dem ander », perm et t ra de faire des recherches mult icr it Łres et  non seulem ent 
de ret rouver les vols correspondants aux cr itŁres choisis, m ais Øgalem ent  de voir  des photos, 
des plis philatØliques, des m enus et  d�autres objets correspondant  au vol choisi. 
 
Prenons un exem ple, vous recherchez le premier vol que le PrØsident  Georges Pom pidou a 
fait  à bord du Concorde et  vous n�en connaissez ni la date ni les aØroports de dØpart  et  
d�arr ivØe.  
I l suffira dans ce cas de choisir  « Vols » puis « PrØsident iels » et  « G. Pom pidou » pour voir 
apparaît re la liste de tous les vols que Georges Pom pidou  a fait  à bord du Concorde. En 
cliquant  sur le 1er vol de la liste, celui du 7 m ai 1971, la fiche technique du vol sera visualisØe 
à l�Øcran. 
 
Cet te fiche technique com prend :  

-  AØroport  de dØpart  
-  AØroport  d�arr ivØe 
-  Les nom s des 7 personnes 

qui Øtaient  au poste et  
derr iŁre le poste 

-  Les horaires de dØpart  et  
d�arr ivØe 

-  Tous les tem ps de vol ( total 
et  supersonique) 

-  Distance 
-  Vitesse m axi 
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-  Alt it ude m axi 
-  Carburant  à la mise en route 
-  Centrage 

 
Vous pouvez ensuite choisir  pour ce vol :  
 

-  Com m entaires 
-  Cumuls tem ps (car il s’agit  d’un vol de la période des essais) 
-  Passagers VI P 
-  La collect ion 

 
Et  si vous choisissez de cliquer sur le bouton « La Collect ion », vous pourrez voir :  
 

-  11 plis philatéliques différents ( tous signés par les 4 m em bres de l’équipage) 
-  L’édit ion spéciale du bullet in USIAS relatant  ce voyage 
-  7 photos originales relatant  l’arrivée du Président  Pom pidou  à Toulouse 

 
Mêm e si le site com portera environ près de 3000 im ages, il existe, m alheureusem ent , de 
nom breux vols pour lesquels je n’ai que t rès peu d’inform at ions. 
 
Enfin, le site perm ett ra aux internautes de m ieux connaît re les personnes qui ont  fait  voler la 
« m achine » selon les m ots de M. Turcat . En effet , une part ie du site est  consacrée aux 
équipages. 
 
J’espère pouvoir  com pter sur vous, m em bres de l’Apcos, afin de nourr ir  ce site, le faire vivre 
qu’il devienne le vôt re et  pourquoi pas en y incorporant  les vols réguliers. 
 
 
Philippe BORENTI N 
 
 
 
 
(1)  Le m ot synode  désigne une 
réunion, une assem blée délibérat ive. 
Le “synode”  vient  du grec classique, 
com posé de sun qui signifie 
“ensem ble” , et  de odos provenant  du 
dialecte at t ique (avec un esprit  
doux ! ) , qui signifie “ le seuil de la 
m aison”  (en grec classique oudos) . 
Le m ot  synode désigne lit t éralement 
le fait  de franchir  le m ême seuil, de 
dem eurer ensem ble, donc de se 
réunir . 
I l s'agissait  de la première réunion "à 
chaud"  d'après vol qui réunissait  
équipage et  bureau d'études. 
L'équipage se réunissait  ensuite pour 
rédiger le com pte rendu équipage. 
 
 
 
 
 
 
 
 

Compte rendu de synode du 1 er  vol  


