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EDI TORI AL 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
1 9 6 9  –  2 0 0 9  

 
 
Pour nous, anciens de Concorde, cet te année était  m arquée par le quarant ièm e anniversaire 
du premier vol. 
 
40 ans après, c’est  à 3 am ateurs de Concorde que nous devons les quelques fest ivités qui 
aient  été organisées et  dont  vous t rouverez les com ptes rendus dans cet te revue. 

 Louis Paulus, président  de l’Associat ion Cap Avenir  Concorde, qui a coordonné la seule 
m anifestat ion sur le site de Blagnac. 

 Frédéric Pinlet  qui, dans sa belle ville de Verneuil sur Seine, a su convaincre édiles et  
fanas de l’intérêt  d’une exposit ion et  d’un dim anche de fête 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 Musée de l’Air . 

 
Qu’ils soient  rem erciés tous les 3 car mêm e si l’APCOS a été à leurs côtés et  a part icipé dans 
la m esure de ses possibilit és, on doit  reconnaît re que sans Louis, Frédéric et  Michel, cet  
anniversaire serait  passé 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 préserver les documents de la belle 
aventure, écr ire sa vraie histoire, en un m ot  tém oigner. Nous le pouvons. 
 

 
Pierre Grange 
 
 
 
 
 
Ont réalisé cet te revue :  Gilber t  Barbaroux, Ala in Baron, Ala in Bata illou, Ja ny Bella t , 
Philippe Borent in, Bernard Char les, Bet t ina Chavann e, Edouard Chemel, Mar t ia l 
Dét ienne, René Duguet , Gérard Duval, Philippe Girar d, Pierre Grange, Marcel 
Jeanjean, Yves Ker jean, Roland Leroy, Huber t  Michau t , Jean Mirassou, Jacques 
Noet inger , André Palau, Michel Rét if , M ike Riley, G inet te  e t Jean Rousseau, Pierre 
Sparaco, Aline W eyl. 
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Messieurs Raulet, Collard, Corregé, 
Rech, Turcat  et  Pinet 

Louis Paulus. 
Concorde  le  Ma gnif ique 

( 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 président , Louis Paulus, que l’on doit  la m anifestat ion organisée 
le dim anche 1er m ars 2009 à l’ancienne aérogare de Blagnac, là où il 
y a 40 ans (à un jour près) , Concorde 001, venait  se posit ionner 
après son 1er at terr issage. Bernard Charles, a fait , pour Club 
Concorde et  pour l’Apcos, un com pte rendu de cet te journée 
m ém orable. 
 

Par Bernard Char les 
Mem bre associé APCOS 

 
Art icle publié 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 février au 4 avril 2009 au cent re culturel « 
Odyssud » de Blagnac sur le thèm e « Concorde, l’audace », 
l’associat ion Cap Avenir  Concorde  organisait  une journée 

spéciale « conférences » dans l’enceinte de l’aérogare d’affaires en 
partenariat  avec l’APCOS, Science Anim at ion, la Mair ie de Blagnac, 
Airbus-France, l’Aérothèque-Airbus et  l’Aéroport  de Toulouse 
Blagnac. Voici donc un com pte- rendu d’une journée m arathon vécue 
par quelques m em bres du club Concorde. 
Devant  les m arches de l’ent rée du terminal affaires de l’aéroport  de 
Toulouse Blagnac, t rône la désorm ais célèbre Safrane Concorde de 
Michel Rolland. 
Nous som m es accueillis par Louis Paulus Président  de 
l’associat ion Cap Avenir  Concorde.  
 
1 0 h00  : Prem ière conférence avec les anciens.-  Les hom mes 
du développem ent  et  des essais. Anim ée par Yves Marc, journaliste aéronaut ique, auteur 
du livre « Concorde le m agnifique. Les intervenants sont  :  André Turcat  – Michel Rét if – Jean 
Pinet  – Yves Pingret  – Dudley Collard (aérodynam icien)  – Peter Holding (Flight  Observer 1er 
vol Concorde 002)  – Jean Rech (chef du Bureau d’Etudes)  – Jacques Raulet  (chef laboratoire 
d’intégrat ion et  d’essais systèm es)  – Gilbert  Correge (chef du bureau de concept ion et  
dessins des st ructures) . Henri Perr ier était  dans la salle ayant  jugé préférable de ne pas 
part iciper à des rencont res publiques avant le procès de l’accident  en 2010. 
 
On sent  bien qu'à écouter André Turcat  le prem ier vol n'a été qu'une form alité de par sa 
grande expérience du delta et  que la consigne qu'il a respectée au sujet  de l'at terr issage 

sans « t rop arrondir » à cause d'une tendance 
hypo-sustentat r ice redoutée par les ingénieurs, 
v isiblem ent ne l’inquiétait  pas t rop. En gros il dit  
qu'il aurait  pu m ieux faire car il savait  com m ent ça 
allait  se passer, et  com me le toucher des roues 
était  du coup plus sec que prévu il était  également 
plus joli grâce aux poussières de la nouvelle piste 
fraichem ent  const ruite qui ont  mis en évidence les 
jolis vortex, et  ce donc dès le premier vol. I l fait  
ensuite référence 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 èt res sont  tom bés en 
panne)  dit  à son équipage :  « Excusez-m oi, c'est  
un arrivage pas un at terr issage ! ! !  » 

E 
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Michel Rét if et  Peter  Holding 

Michel Rét if est  l’encyclopédie du Concorde à savoir 
que tous les systèm es lui sont  parfaitement  fam iliers. 
On notera avec délectat ion son sens prat ique et  aussi 
le fait  qu'il voit  les systèm es sous un autre œil 
ext rêm em ent  intéressant . André Turcat  évoque aussi 
avec regret  l'art  du radionavigant , du navigateur et  du 
m écanicien, un savoir  faire perdu à bord des avions 
d'aujourd'hui. Ce à quoi Jacky Ram on (CDB)  d’ajouter 
qu'en cas de défaillance du m écanicien 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 mécanicien à LA place 
essent ielle sur Concorde.  
 
Tout  au long du discours on parle bien des homm es de l'om bre, m oins m édiat iques tout  aussi 
capables de faire les vols à leur place. On aborde aussi les vols ou les équipages sont  mixtes 
entre français et  anglais. Les programm es sont  divisés m ais de chaque côté on aim e bien 
revalider parfois aussi à sa m anière les essais. Sont  évoqués dans l'ordre : :  les 
perform ances, les systèm es de dégivrage, de gest ion de carburant , les ent rées d'air  ( le gros 
boulot  sur la réussite Concorde) , essais grand froid, essais en alt itude, essais basse vitesse, 
etc... 
 
Vient  la part ie où l’on aborde la form e de l’aile néogothique de Concorde dont  le profil est  
opt imum  en vol pour le vol à Mach2. Le revêtement  de l'aile avec l'échauffem ent  ne subit  pas 
les m êmes contraintes de tem pérature sur l'extérieur ou la part ie interne de l'aile, donc 
forcém ent  elle se déforme en fonct ion de la phase du vol. C'est  d'ailleurs une des 
am éliorat ions sur les avions de série car suite aux mesures sur le proto (pet ites erreurs ent re 
la théorie et  la prat ique obligeant  une com pensat ion avec les élevons, ce qui veut  donc dire 

de la t rainée et  une baisse de 
perform ances)  un point  qui a 
été am élioré sur les Concorde 
de série perm ettant  ainsi un 
vol avec de m eilleures 
perform ances. Seront  abordés 
ensuite les retom bées 
technologiques issues du 
program m e Concorde qui a 
perm is un bond en avant  pour 
l'aéronaut ique perm et tant  de 
se placer en bonne place pour 
des challenges futurs. Difficile 
de chiffrer financièrem ent le 
bilan de ces avancées bien 
réelles 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 ériques d’un point  de vue 
aérodynam ique, les comm andes de vol élect riques coté précision, les essais souffleries, les 
st ructures en 3D, la connaissance sur les problèm es thermiques, les calculs com plexes, le 
simulateur de vol, le com bust ible et  la clim at isat ion, l’analyse de sécurité, les freins carbone, 
les calculs de probabilités, l’usinage dans la m asse avec raidisseurs intégrés, les m achines à 
com m ande num ériques, l’apparit ion des m atériaux composites, la recherche sur les 
m atériaux au sens plus large, l’ABS, etc.  
Le tout  au service des programm es de développem ent  d'avions m odernes. 
 
Viendra ensuite la quest ion fat idique de l’hypothét ique supersonique du futur, m ais la 
réponse de Mr Turcat  est  sans appel :  On peut  regret ter qu’à ce jour il n’y ait  aucun 
program m e sérieux à ce sujet… 
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Alexandra Jolivet  et  Messieurs Sparaco, 
Rougier  et  Taillet 

Messieurs Collard, Mac Donald et  Mills 

La conférence sur les essais se termine vers 11h15, C'est  le m om ent de la journée où il y a le 
plus de m onde. On peut est im er que  500 personnes ont  assisté aux conférences et  
sûrem ent plusieurs m illiers ont  admiré Fox Charlie depuis la terrasse du terminal affaires.  
 
Juste le tem ps d’une pause pour aller à la rencont re des passionnés 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 coté de FC au 
Musée Aéroconstellat ion.  
 
1 1 h30  : Deuxièm e conférence avec ME-QN. -  La m ainte nance Air France . Conférence 
anim ée 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 réelle m ot ivat ion car l'avion est  
exigeant  à plusieurs points de vue. 
D'abord il faut  une sérieuse expérience 
de la m aintenance pour être affecté sur 
Concorde parce que la quant ité de 
docum entat ions à ingurgiter est  t rès 
conséquente et  bien supérieure aux 
aut res avions à cause de ses 
spécificités. Cela étant  il faut  encore 
après une longue période pour 
com m encer à êt re réellement  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 préciser, on 
reçoit  beaucoup en ém ot ion et  en sat isfact ion personnelle ou en équipe. A l’instar de Jean-
Michel Rougier qui nous a relaté son expérience d’un tour du m onde dont  il garde de toute 
évidence un souvenir  t rès fort , chacun des techniciens étaient  t rès émus 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 rêm ement  fiable ainsi qu’intéressant  et  que tout  aut re avion 
à côté est  soit  banal ou ressem blant  plus à une baleine, on devine de quel avion ils veulent  
parler. I ls ont  œuvré pour bichonner le Concorde afin qu'il donne le m eilleur de lui m êm e, 
rem arque qui sera reprise et  saluée à l'unisson par tous les équipages des Concorde pour le 
chapit re suivant . 
 
1 2 h30  : Une délégat ion d’invités dont  les équipages  des prem iers et  des derniers 
vols par tent  rendre visite  à  Fox Char lie .  Henri gilles Fournier en profitera pour faire 
rem arquer aux journalistes l’état  d’urgence à met tre cet  avion à l’abr i. A la quest ion « Y-a- t - il 
aujourd’hui un avion qui vous fasse encore rêver ? » posée à André Turcat , celui-ci lève les 
yeux vers le Concorde Fox Charlie et  répond « lui » ! ! !  
 
1 4 h00  : Troisièm e conférence avec les PNT –  La m ise  en ligne. 
Conférence anim ée par Thierry Sentous 
journaliste à France 3. En présence de :  pour Air  
France, Henri-Gilles Fournier, Daniel Casari et  
Er ic Tonnot  (équipage du dernier vol du 
27/ 06/ 2003)  – Pierre Grange (CDB possédant  la 
qualificat ion de pilote d‘essai et  Président  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 
qualifié sur Concorde)  passe le m icro pour les 
quest ions. 
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Er ic Tonnot , Henr i Gilles Fournier 

Henri Gilles Fournier, Pierre Grange 
et  Daniel Casar i 

Un passage vraim ent  t rès intéressant  est  consacré à la form at ion des pilotes Brit ish Airways 
(BA) . La form at ion théorique s’étend sur 5 sem aines avec épreuves au sol t rès 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 sonores, pour les tours de pistes norm aux ou 
sur 3 ou 2 réacteurs, ils volent  en Écosse et  au Portugal et  quand ça fait  vraim ent  t rop de 
bruit  ils v iennent  en France à Châteauroux, les escargots du Père Jules s’en souviennent 
encore ! ! !   

 
Les pilotes adorent  Concorde car ils le t rouvent  t rès 
agréable à piloter, les comm andes sont  t rès 
précises. Par cont re ils évoquent qu'autant  le 
simulateur est  parfait  pour l'apprent issage de 
l’avion et  de ses systèm es, autant  pour 
l'at terrissage r ien ne vaut  le réel 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  proposé de 

l’épouser m ais qu’un fiancé avait  at tendu d’être à 
Mach 2 pour dem ander en m ariage sa douce et  

tendre. Jacky était  donc officiellem ent  le tém oin ce jour là. 
 
Henri-Gilles Fournier t ransportant  le pet it  f ils de 
Lindbergh (qui à l'époque avait  m is 33h30 pour 
t raverser l'At lant ique) , nous raconte que suite à une 
pet ite avarie technique nécessitant  un t ransfert  vers 
le Concorde de réserve, puis une nouvelle avarie 
avec la réserve cum ulée à des tem ps d’at tente t rès 
longs à JFK, celui-ci déclare:  "Si ça cont inue on va 
réellement  mett re plus de tem ps que Lindbergh 
pour la t raversée ! ! ! "  L’histoire ne dit  pas s’ils se 
sont  posés au Bourget  à l’arr ivée ! ! !  
 
A noter égalem ent l'échange ent re Daniel Costes et  Roger Mills. Mais que peuvent bien se 
raconter deux pilotes  Concorde ? Des histoires de Concorde et  notamm ent  la différence 
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 éditerranée avant  d'arriver sur les terres libyenne et  irakienne toujours en 
supersonique avant que les autorités ne jugent  que le bang supersonique n'est  plus tolérable. 
On notera aussi que Bahreïn n'était , fût  un tem ps qu'une étape pour filer ensuite vers 
Singapour. 

 
Par la voix de Daniel Casari et  de m anière unanim e tous les pilotes présents m ettent  en 
avant  le t ravail m ajeur du m écanicien navigant  sur Concorde. I ls rem ercient  égalem ent  le 
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Maur ice Legendre, Marylène Vanier  
et  Thier ry Sentous 

Mar t ine Cam uzeaux, N icole 
Méneveux et  Pierret te Cathala 

Véronique Cangem i-Villa 

t ravail de leurs techniciens et  m écanos au sol car ils ont  une ent ière confiance en eux et  sur 
le t ravail réalisé 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 conférence aussi intéressante que détendue. 
En at tendant  la dernière conférence, nous avons tout  juste le temps d’apprécier l’exposit ion 
associée à cet te m anifestat ion, com posée de quelques pièces détachées, d’uniform es, de 
m aquet tes, de m enus et  de panneaux photos répart is sur l’ensem ble de  la surface 
d’exposit ion. A 15h le hall du term inal et  la librair ie sont  bien saturés, Concorde at t ire encore 
les foules ! ! !  
 
1 5 h30  : Dernière conférence avec les PNC.-  Un servi ce d’excellence. 
Conférence anim ée par Thierry Sentous journaliste à France 3. En présence de :  Véronique 
Cangemi-Villa (hotesse) , Maurice Legendre (chef stewart ) , Marylène Vanier (responsable de 
la sect ion PNC) , Mart ine Cam uzeaux, Nicole Meneveux, et   Pierret te Cathala que l’on ne 
présente plus.  

 
Stewart  et  hôtesses se succèdent  au micro pour 
quelques anecdotes sur les passagers, m ais pas 
t rop non plus m algré les encouragem ents et  
l’insistance de l’anim ateur pour obtenir quelques 
nom s de stars avec leurs habitudes. Mais droit  de 
réserves oblige nos interlocut rices ne se sont  pas 
t rop at tardées sur ce point . Maurice Legendre quant  
à lui nous m et  l’eau à la bouche en énum érant  
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 où 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 
équipages se connaissent , s’apprécient  pendant  et  
en dehors du t ravail m ais surtout  on la possibilit é 
de mieux connait re les passagers ou de savoir 
quand il faut  s’effacer. Cet te proximité et  ces liens 
n’existant  presque plus sur des gros porteurs longs 
courriers. 
Une parenthèse aussi pour les rares pr iv ilégiés qui 
ont  souvent  cassé leur t irelire pour s'offrir  un vol à 
bord de Concorde. Les hôtesses appréciaient  tout  
part iculièrem ent  ces m om ents où m algré les 

cont raintes du vol, 
l'am biance était  à chaque 
fois fest ive et  la passion des passagers était  palpable. De grands 
m om ents d'ém ot ion partagés par les passagers m ais aussi par les 
PNC. 
 
Outre ses vols spéciaux, le plus souvent  sur des boucles, ont  été 
abordés égalem ent  les tours du m onde où les condit ions de vol, de 
voyage et  l'am biance étaient  part iculiers. Tous ces m om ents  sont  
restés gravés dans les m ém oires des hôtesses, notam m ent  pour 
l'anecdote, lorsque Nicole Meneveux se rem émore 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 et  des verres 

de whisky avalés. 
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Tout  au long des discours nous avons ressent i que mêm e à la ret raite, la hiérarchie était  
t oujours présente et  qu’il y a avait  encore un profond respect  pour son supérieur et  un 
at tachem ent  profond à la com pagnie. C’est  rare et  m érite d’être souligné. 
 
1 7 h00  : Fin des conférences . André Turcat , 
t rès disponible, fait  des dédicaces tout  l’après 
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 découvrir  l’aéroport  et  ses environs. 
F-WWOW se laisse découvrir  au détour d’une 
rocade et  Nicole est  t rès im pressionnée. 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 
dernière conférence :  « L’avion du futur » anim ée 
par Pierre Sparaco et  Philippe Jarry (Airbus) . 
 
La conclusion de cet te conférence est  sim ple :  L'avenir  du t ransport  aérien 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 dém ographes. Aujourd'hui et  dans l'avenir ... l'avion 
sert  à relier des m égalopoles. Dans quelques décennies... il y aura plus de m onde à Pékin ou 
à Tokyo que dans tout  le Benelux. Les avions des vols intér ieurs sont  de plus en plus gros. 
Com m e au japon où certains jum bos sont  configurés exclusivem ent  pour les vols 
dom est iques. L'avion "régional" du futur sera plus gros qu'un A321 et  aura des hélices ?!  Sur 
ce t ype de vol tout  est  dans la m ontée et  la descente, et  l’hélice est  t rès rentable dans ces 
phases de vol. Aujourd'hui on peut  faire voler un avion turbopropulseur à hélices à Mach 
0,70... là où l'A320 vole à Mach 0,75. L'hélice sera donc de retour dans le futur. 
 
 
Bernard Char les 
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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 Cent re Culturel Maur ice Béjar t  
Le dim anche 2 2  m ars 2 0 0 9 . 

Par  Bernard Char les 
 
Après Blagnac, c’est  à Verneuil sur Seine qu’une deuxièm e m anifestat ion était  organisée pour 
fêter les 40 ans de Concorde. Et  ceci était  dû à la volonté de Frédéric Pinlet , un am ateur, au 
plein sens du term e, du bel oiseau. Bernard Charles était  présent  et  tém oigne. 
 

u 17 au 29 m ars, Frédéric Pinlet  et  la ville de Verneuil sur Seine (Yvelines)  ont  accueilli 
au cent re culturel Maurice Béjart  une t rès belle exposit ion consacrée à Concorde pour 
célébrer le 40èm e anniversaire du 1er vol. Le choix de Verneuil ne s’est  pas fait  par 

hasard, c’est  la ville où habite Frédéric Pinlet  m ais c’était  aussi une des villes survolées par 
l’oiseau blanc lors de son départ  vers JFK. Le visiteur pouvait  admirer quelques pièces dont  
une porte passager arr ière,  des port ions de bord d'at taque, des inst rum ents, des déflecteurs 
de tuyère secondaire, une porte d'accès au poste, des tubulures d'intér ieur de réservoir , un 
pneu de t rain avant , un siège pilote. 
 
Ces pièces 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 rès détaillés présentant  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 (André Blanc, Guillaum e 
Tardieu, Jacques Schwartz, Michel Rét if, 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 journée du 22 m ars consacrée à des conférences, 
des project ions de film s et  quelques photos de m on cru. 
Philippe Bianco, Ingénieur Télécom  chez EDF nous présentait  un m odèle réduit  qui n'est  
aut re que le m odèle en résine issu du prototype de Michel Jam et  dont  nous vous avions 
relaté un des premiers vols (en m ai 2001)   dans le Mach Magazine n° 13  [ Revue du Club 
Concorde NDLR] . Philippe présentait  égalem ent  un simulateur directem ent  connecté à la 
télécom m ande servant  à piloter ce Concorde m odèle réduit  à la grande joie des nombreux 
enfants présents.  
I r is Novelli, une art iste vernolienne a tenu à célébrer l'événem ent  sa m anière sous form e 
d'une t rès belle toile représentant  le Concorde 001 et  son équipage. Nos charm antes 
hôtesses de L'APCOS quant  à elles, ont  pu vendre une foult it ude de souvenirs ( livres, pins, 
Tshirt s, m aquettes, foulards..)  un vrai succès ! ! !  

D 
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Michel Brulant Gérard Duval 

André Blanc, l’un des premiers m écaniciens navigants inst ructeurs a honoré Verneuil de sa 
présence. Sa passion est  toujours intacte à l’instar de tous ses collègues présents ce jour- là. 
I l nous confie alors :  « Concorde était  une aventure incroyable et  aujourd’hui personne ne l’a 
oublié. Une fem m e âgée 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 jam ais levé les yeux au ciel pour admirer 
Concorde ? » 
Le cent re culturel étant  équipé d’une t rès belle salle de spectacles, nous avons pu assister à 
des conférences t rès intéressantes :  le comm andant  Brulant  nous contant  l'histoire de 

l'oiseau blanc puis Gérard Duval nous faisant  vivre un Paris New-York en nous grat ifiant  de 
quelques explicat ions sur le m ur du son, sujet  ô com bien difficile à vulgariser et  présenté de 
m anière t rès claire pour le grand public. I ls ont  bien évidemm ent  fait  salle com ble tous les 
deux ! ! !  
 
Cet te exposit ion était  l'occasion, pour Frédéric Pinlet , non seulem ent  de rassem bler les 
passionnés et  la famille Concorde (pari réussi avec plus de 1500 personnes au plus fort  de la 
journée) tout  en faisant  passer quelques messages à nos concitoyens et  nos enfants, 
laissons-lui la parole :  
« Je m e fais porte parole d’une catégorie de français qui cont inue de rêver. Et  cet te catégorie 
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 êm e qui le pleure !  On regret te tous cet te fierté. 
Aujourd’hui, nous vivons dans un m onde quelque part  t rès misérabiliste où 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 
également  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  pédagogique et  prat ique :  savoir 
com m ent  vole un avion !  C’est  toujours 
intéressant . Ce n’est  pas les quest ions qui 
m anquent  !  Ensuite je leur apprends, 
m odestem ent , j ’essaie de leur apprendre à 
rêver et  à cont inuer de le faire. 
Je leur dis qu’ils sont  les ingénieurs et  les rêveurs 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 Char les 
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4 0  ANS DE CONCORDE AU MUSEE DE L’AI R ET DE L’ESPACE  
 

Une expér ience réelle … et  sim ulée ! 
 
 

C’est  à la seule init iat ive de Michel Thorigny que le 1er vol Concorde a 
été fêté au Musée de l’Air  et  de l’Espace du Bourget , le samedi 16 
m ai. Yves Kerjean, qui préside aux dest inées de la Fédérat ion 
Nat ionale de Simulat ion a donné une dim ension part iculière à 
l’évènement  puisque, grâce à lui, Concorde a volé ce jour là, aux 
m ains de nom breux spectateurs enthousiastes. I l nous raconte cet te 
belle journée. Art icle paru dans Micro Sim ulateur de juin 2009. 
 
Par Yves Ker jean  
Président  de la  Fédérat ion Nat ionale de Sim ulat ion 
 
La cé lébrat ion du quarant ièm e anniversa ire  du prem i er vol du 
grand oiseau blanc a perm is de fa ire  revivre cet te  aventure 

par  sim ulat ion interposée. Un grand m om ent  d'ém ot io n ! 
 

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 pêche pas les 

visiteurs de se diriger vers le hall où sont  exposés, tête-
bêche, les deux Concorde du Musée de l'Air  et  de l'Espace. 
Aujourd'hui est  un jour except ionnel :  c'est  le 40ème 
anniversaire du prem ier vol du Concorde à Toulouse. Le 2 
m ars 1969, devant  les cam éras du m onde ent ier, le 
prototype 001 décollait  pendant  29 m inutes d'essai à la 
conquête du vol supersonique. Le hall Concorde, 
d'ordinaire t rès silencieux, est  aujourd'hui fébr ile et  
anim é. Les m aît res d'œuvre de cet te « grand-messe » sont  Michel Thorigny, Pierre Grange et  
Gérard 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 société Air  Loisirs, il affrétait  
Concorde pour faire des boucles CDG /  CDG avec l'ext rém ité du vol 
représentée par une boucle de 65 kilom ètres de diam ètre au large 
de Brest . Ce n'était  pas New York bien sûr, m ais les passagers 
pouvaient  dire:  « J'ai volé sur Concorde ». Aidé par son équipe, il a 
organisé d'une m ain de m aître cet te m anifestat ion qui n'a pas connu 
une seule m inute de tem ps m ort .  
On ne présente 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, président  de 
l'APCOS, et  Gérard Duval, tous deux ex-pilotes 
de Concorde, ont  pris en m ain le côté 
« techniques aéronaut iques et  tém oignages de 
prem ière m ain ». Gérard Duval a donné deux 
conférences qui ont  fait  le plein de passionnés. 
La prem ière relatait  les grandes étapes de 
l'historique de l'avion. La deuxièm e expliquait  en 
détail un vol Paris -  New York. Habileté suprême 
de ces grands professionnels qui savent dist iller 
leur savoir  à dose hom éopathique et  faire 
com prendre au public ce qui, en réalit é, est  
infinim ent plus com pliqué.  
 
 

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 Fédérat ion Nat ionale de Sim ulat ion 
(1) . Ainsi, installé sur quat re m achines, Concorde a volé à 
nouveau, piloté par les m ains plus ou m oins habiles des 
spectateurs pet it s ou grands. I l suffisait  de lever la tête 
pour voir  le Sierra Delta grandeur nature évoluant  sur 
l'écran. Magnifique sensat ion. Deux logiciels furent  
exploités:  PSS Just -  f light  et  Alt it ude Concorde, qui ont  
été installés sur les ordinateurs. Les pilotes réels 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 bête ne se laisse pas 
dom pter. Lorsque Pierre Grange nous a 
grat if iés d'un tour de piste à CDG, m êm e si 
cela était  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'était  pas pilotable dans sa 
version sim ulateur. Le point  d'orgue de cet te 
journée fut  indéniablem ent  l'arr ivée d'André 
Turcat , premier pilote d'essai du bel oiseau. 
L'hum our toujours au bout  des lèvres, il a 
entraîné le public dans ses souvenirs de 
l'épopée. I l m e faisait  penser à Charles 
Lindbergh qui, jusqu'à un âge avancé, a 
raconté inlassablem ent  la sienne qui s'était  

conclue à quelques mèt res de là. Passionnant  récit  
m élangeant  techniques et  anecdotes. Malgré ses 86 ans, 
il possède encore un sens aigu de la conquête de son 
public. Les crépitem ents des applaudissements étaient  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 ém ises par cet te voix si caractér ist ique du ténor 
des airs. Chacun essayait  de se représenter la vie de cet  
hom m e sans y parvenir  bien sûr, tellem ent  elle fut  dense. 
Heureusem ent , André Turcat  ayant  encore le poignet  
souple, termina sa prestat ion par une séance de 
dédicaces des deux tom es de ses m ém oires (2) . Chapeau 
m onsieur Turcat , et  m êm e si vous nous avez perm is de 
vous appeler André, l'admirat ion que l'on vous porte 
m érite la déférence. 

 
Yves Ker jean  

1 .-  Fédé rat ion  Nat ionale  de Sim ulat ion  /  yke rje an@w a nadoo.fr  
2 .-  André Turcat  Pilotes d ’Essais- Mém oires ; Ed it io ns Le Cherche Mid i 
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L’I CÔNE 
 

Par Pierre Sparaco, de l’Académ ie de l’a ir  et  de l’ espace 
 

 
 
 
Editor ial du num éro hors série Concorde publié par le m agazine Air  Fan à 
l’occasion du 40ème anniversaire du premier vol et  dont  Pierre Sparaco est  
l’auteur. (Air Fan juin 2009) . 
 
 
 

 
ous les superlat ifs ont  été ut ilisés pour évoquer 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'aviat ion contem poraine et , au-delà, pour la 

prem ière fois depuis Clément  Ader et  les frères Wright , ont  hissé une m achine volante au 
rang d'œuvre d'art .  
 
Les dures lois de l'aérodynamique et  le plaisir  des yeux se sont  m erveilleusem ent  m êlés, en 
effet , pour donner naissance à une silhouette except 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'études, et  tel fut  pourtant  le cas. Une première qui, faut - il le souligner, n'a jam ais été 
renouvelée et  pourrait  ne jam ais l'êt re.  
 
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 anière rat ionnelle. On peut  tout  au plus 
constater que Concorde a permis pour la prem ière fois 
à des passagers aériens de se déplacer à plus de deux 
fois la vitesse du son, celle des avions de combat  les 
plus perform ants. A la différence près 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 raversée 
t ransat lant ique qu'ils seraient  bien incapables 
d'accom plir  à ce régim e.  
 
Dès lors, chaque vol de Concorde est  resté un exploit . Et , de ce fait , l'appareil franco-anglais 
a m érité, d'entrée, une place part iculière au Panthéon de la conquête de l'air . Son aut re 
grand mérite, qu'on mesure mieux aujourd'hui qu'à l'époque du lancem ent  du program m e, 
est  d'avoir forcé les lim ites de l'état  de l'art . On ne résiste pas à l'envie de détourner une 
citat ion célèbre et  d'affirm er qu'en 1962, année de lancem ent  de Concorde, il n'était  pas tout  
à fait  possible de réaliser un tel avion. D'où ce défi sans précédent , développer, const ruire, 
faire voler un t ransport  civ il Mach 2... parce que c'était  im possible.  
 
On ne répétera jam ais assez que l'aviat ion com ptait  à peine plus de 50 ans d'existence 
quand Français et  Anglais se sont  associés pour faire Concorde. Ce seul point  de repère 
revient  à raccourcir  l'Histoire.  
 

Un aut re exploit  de Concorde a été 
d'êt re porté aux nues par l'opinion 
publique, en France, au Royaum e-Uni et  
à t ravers d'Europe, cont re toute logique 
apparente. Les coûts de développem ent 
et  d'indust r ialisat ion consent is par les 
deux Etats partenaires ont  été 
considérables (probablem ent  l'équivalent  
de près de 20 m illiards d'euros aux 

T 
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condit ions économ iques actuelles)  tandis que le retour sur invest issem ent  est  resté proche 
de zéro.  
 
Affichant  des perform ances insuffisantes en term es 
de distance franchissable par rapport  aux exigences 
des compagnies aériennes, et  faute de financem ent  
pour m et t re au point  la version améliorée Concorde 
B, le program m e s'est  soldé, il faut  voir  la réalité en 
face, par un cuisant  échec. Vingt  avions ont  été 
const ruit s, dont  seize exem plaires de série, bien loin 
de l'object if init ial. L'exploit  t echnique et  opérat ionnel 
a donc été une t rès m auvaise affaire financière.  
 
Etonnam m ent , cet te dure réalit é n'a en rien affecté l'aura de Concorde. A vrai dire, toute 
cr it ique en la m at ière était  im plicitem ent  déplacée et  il convenait  de l'écarter, avec m épris si 
nécessaire. Après tout , en se référant  à d'aut res réalisat ions qui ont  m arqué à leur m anière 
la seconde m oit ié du XXèm e siècle, bien rares sont  les voix qui se sont  élevées pour crit iquer 
le coût  de la pyram ide du Louvre ou celui de l'Arche de la Défense, 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 exister.  
 
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 pièce m aît resse de not re Histoire. Là 
preuve étant  que nous cont inuons d'en parler au présent . 
 
 
 
Pier re Sparaco 
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A la préparat ion du vol 

LA PANNE I MPOSSI BLE 
 
 

 
 
Ou illust rat ion de l’affirm at ion bien connue en aéronaut ique :  « Tout  ce qui 
peut  arriver est  déjà arrivé, tout  ce qui ne peut  pas arr iver arrivera un 
jour !  » (Auteur inconnu) . 
 
 
Par  Ala in Bata illou 
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 encé 
depuis un peu plus de 4 m ois. Les vols sur Washington viennent de dém 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’après m idi du 6 juin 1976 l’équipage Concorde 
du vol AF 053 se ret rouve à Roissy, nous nous connaissons 
presque tous, l’ambiance est  t rès bonne et , m êm e si nous 
avons m oins de 24 heures à passer dans la capitale fédérale 
des Etats-Unis, c’est  un plaisir  d’y aller et  surtout  en Concorde!  
 
Le Com m andant  de Bord est  Fernand Andréani, il y a un aut re 
CDB en observateur, M. Félix Vicens, l’Officier Mécanicien 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 été livré à Air-France il y a 
m oins de 2 m ois, le 8 avril 1976. Nous avons 76 passagers et  
le CDB décide l’em port  de 94,3 tonnes de carburant , c’est -à-
dire presque le plein com plet  de 95,5 tonnes, avec la densité 
du jour. 
 
Le tem ps est  prévu beau à l’arrivée avec quelques r isques d’orages. Not re départ  est  prévu à 
18h00 GMT, soit  20h00 locales et  not re arr ivée à Washington à 17h55 locales :  Concorde 
toujours plus vite que le soleil !  Nous m ettons le bloc départ  à 17h55 GMT, 5 m inutes avant  
l’horaire, c’est  la ponctualit é Concorde car comm e le disait  un de nos anciens, m et t re le bloc 
à l’heure exacte c’est  déjà êt re en retard !  Le Cont rôle aérien nous autor ise sur la route SM, 
spéciale vers l’ouest  pour le Concorde, par le point  Delta en Manche. Sur cet te étape je suis 
en charge, ent re aut res, de la radio, et  not re ami Fernand est  aux comm andes. 
 

Le décollage se fait  sans problème, à m asse élevée, 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 ontée. Nous « avalons » la 
Manche rapidem ent , en accélérat 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 és aux points 
de report , du carburant  correspondant , la radio avec le 

N 
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La visière re levée, 
en posit ion croisière 

La v isière vue depuis la place OPL 

Cont rôle Londonien en VHF jusqu’au 08° 00 ouest , puis en HF avec Shanwick. Je t ransm ets 
not re posit ion en passant  le 20°  ouest  et  l’accélérat ion se poursuit  lentement  vers Mach 2,02 
en m ontée 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 rès forte explosion retent it  à l’avant  de 
l’avion. Inst inct ivement  je baisse la tête 
brusquem ent  sous l’auvent  du poste de 
pilotage !  Quand je la relève je vois le 
panneau de la visière devant  m oi cassé en 
pet it s fragm ents de 1 cent im èt re de côté, 
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 rès bon 
stage Aéroform at ion à Toulouse, fin 1975, soit  
quelques m ois auparavant , nous avons 
envisagé et  étudié toutes les pannes possibles, 
m ais aucun d’ent re nous n’a entendu parler de 
celle- là. 
 
Une pet ite parenthèse technique au sujet  de la visière du Concorde. Elle sert  à am éliorer le 
profil de l’avion quand le nez est  relevé en croisière. 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 posée de 2 panneaux de verre laminé, séparés par un intercalaire plast ique. Un disposit if 
de dégivrage électr ique est  m onté sur la face intér ieure de la glace externe. 
 
Une concertat ion s’établit  dans le poste :  il nous parait  urgent  de décélérer car on se dit  que 
si cet te part ie de visière se détache et  frappe le pare-br ise, tout  peut  arriver. I l parait  alors 
évident  qu’aller à dest inat ion n’est  pas envisageable, que poser l’avion à Washington et  le 
laisser im m obilisé avec ce problèm e n’est  pas une bonne solut ion. Nous décidons donc de 
faire demi-tour vers Paris en passant le 26°  ouest  et  50° 40 nord.  

 
Après l’envoi du m essage convent ionnel de panne 
à la radio au cont rôle de Shanwick, « PAN, PAN, 
PAN », je l’inform e de not re demi-tour et  le 
cont rôleur 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 visière, au t ravers duquel je ne 
vois plus rien. I l y a beaucoup de t ravail dans le 
cockpit  avec la préparat 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 rôle aérien et  m oi-m êm e une conversat ion assez cocasse :  
 « -  Concorde AF 053 what  is your problem ? 

-  We broke our visor. (Nous avons cassé not re visière) . 
-  ...... (Silence) ..... 
-  Can you say again, what  did you broke? (Pouvez-vous répéter ce que vous avez 
cassé ?) 
-  Our visor. 
-  ...... (Silence) ....... Sorry can you spell it ? (Désolé, pouvez vous épeler ?) 

Bien qu’ayant  un doute sur m on accent  anglais, j ’ai com pris que le cont rôleur ne savait  pas 
que le Concorde avait  une visière, ce qui n’est  pas étonnant  d’ailleurs !  

-  Victor India Sierra Oscar Romeo. 
-  ....... (Silence) ...... Your VI SOR, ...... (Silence)....... t hank you!  » 

 



TEMOI GNAGE 

1 7  

Le F- BTSC à  
W ashington Dulles 

 

 
 
La panne est  intervenue après 1h15 de vol environ après le décollage et  nous allons mett re 
environ 2h30 pour revenir  à Roissy en subsonique. 
 
Cela nous laisse le tem ps de penser à l’at terrissage où nous r isquons d’avoir  un problèm e au 
m om ent  on nous descendrons la visière 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 systèm e ACARS à l’époque ! ) , ils contactent  à Toulouse le constructeur qui 
est  rassurant  m ais étonné par cet  incident  qui, d’après lui, n’aurait  jam ais dû se produire. 
La seule cert itude que nous ayons c’est  que l’at terr issage avec le nez haut  n’est  pas un 
problèm e, nous nous y somm es ent raînés lors du stage Aéroform 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 tonnes (245 000 livres) . En approche à 

Roissy la visière descend 
norm alem ent , ainsi que le nez, à 
not re grande sat isfact ion. 
Nous regagnons l’aérogare de Roissy 
1 (CDG 2 n’existait  pas encore) , 
suivi par les pompiers, inform és 
d’une panne à bord. Nous nous 
garons à côté 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 ivée à 21h41, soit  un vol CDG-
CDG de 3h46, et  il nous reste 22 
tonnes de carburant . 
 
 

L’avion de rem placem ent a été chargé en m atériel, 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 décollage et  une autre accélérat ion supersonique pour un nouveau 
vol !  Nous quit tons le parking à 22h30, soit  49 minutes d’escale seulem ent  pour un 
changem ent  d’avion !  Ce doit  êt re un record, tous t ypes d’avions confondus !  
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Ce nouveau vol aller avec le F-BTSC se fait  sans problèm 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 inédite, qui n’aurait  jam ais dû se produire, d’après 
des études init iales. En poussant  plus loin leurs recherches et  en faisant  des sim ulat ions, les 
ingénieurs de la SNI AS (nom  du const ructeur qui deviendra l'Aérospat iale en 1984 puis EADS 
en 1999)  découvrirent  qu’avant  200 cycles de montée et  descente en tem pérature de la peau 
de l’avion, et  donc de la visière, les « collages » des différentes couches qui la com posent  ne 
sont  pas stabilisés. Les spécialistes appellent  cet  évènem ent  une « early failure », ou m aladie 
de jeunesse et , dans certains cas, des procédures de « rodage », ou « burn in », sont  
appliquées avant  livraison d’un systèm e ou d’un produit . C'est -à-dire qu’après 200 vols 
supersoniques cet  incident  ne peut  plus se reproduire, et  c’est  ce qui s’est  passé pour toute 
la flot te Concorde. 
 
C’est  la PANNE I MPOSSIBLE qui est  arrivée une seule fois et  qui ne s’est  plus jam ais 
reproduite !  
 
J’en profite pour saluer la mém oire de Fernand Andréani qui nous a quit tés récemm ent , avec 
qui j ’ai fait  des rotat ions mém orables et  dont  j ’ai t oujours apprécié la gent illesse, la sim plicité 
et  la bonne humeur. 
 
 
Ala in Bata illou 
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  

«  Gégé  »  Brugeroux,  en  p la ce 
gauche, pendant  sa  prévo l 

 

VOL EN EQUI PAGE FRAN CO BRI TANNI QUE 
 
 
 

ors du début  de l'exploitat ion du Concorde les 
échanges d'inform at ions entre Air  France et  
Brit ish-Airways sem blent  assez fréquents. Le 

Chef-Pilote de BA a souhaité faire une rotat ion 
com plète avec un équipage AF pour voir  com m ent 
nous t rava illons en équipage , l'organisat ion en 
escale, la répart it ion des tem ps de repos etc. 
 
 
Le m ercredi 9 décem bre 1979, le CDB Marcel Leguillou, 
l'OMN Gérard Brugeroux et  m oi-mêm e, en OPL, 

som m es programm és sur le vol AF 085 Dakar-Rio de Janeiro et  retour. C'est  not re « Rio 
long », départ  le m ercredi, retour le dim anche, lundi m at in à CDG. Nous avions dem andé 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 pagnés 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 Méneveux, Nicole Hohenwarter et  
Stewards Alain Polverelli et  Gérard Gabas.  
 
Sur le plan technique ce fut  une rotat ion t rès intéressante 
durant  laquelle nous avons pu  échanger 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'hélice du 
Concorde (! ) , dont  la réparat ion va ent raîner un retard de 
0 1 h31 . Not re am i anglais a ainsi pu constater l'efficacité de 
« Gégé » notre OMN et  du personnel au sol à Dakar.  
 
 

Sur le plan relat ionnel nous avons tous sym pathisé avec 
Brian. L'am biance était  t rès am icale, détendue, (voire 
joviale) . I l nous a accom pagnés dans les 
établissem ents que nous fréquent ions à Rio, les 
repas aux restaurants  avec, ent re autres, les histoires et  
anecdotes racontées en anglais par Laura Ulmer où nous 
avons beaucoup ri !  
 
 

 
 
 
Encore un bon souvenir  !  
 
 
Ala in Bata illou 
 
 
 
 
 
 

Ala in  Bata illou , Ma rcel Legu illou , Gé ra rd Bruge roux  

L 

En croisière  CDB Legu il lou ,  
à  droite  OPL Bata illou  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 Gérard Duval 
Pilote  Concorde Air  France 
1 1 50 0  heures de vol dont   
7 5 0  sur  Concorde 

 
 

ès le début  de l’exploitat ion supersonique, les stat ions d’écoute de part  et  d’aut re de 
l’At lant ique ont  enregist ré les signaux acoust iques du Concorde pour sonder 
l’atm osphère.  

 
 
Le 22 décem bre 2008, Géraldine Ménéxiadis a soutenu sa thèse de 
doctorat  dans la grande salle de conférence de l'ONERA à Chât illon devant  
un public de connaisseurs (  CEA/ DASE, DGA, CNRS, ONERA, APCOS ) , 
thèse ayant  pour t it re :   
 

« Détect ion à grande distance et  loca lisat ion du supe rsonique 
Concorde à par t ir  de signaux infrasonores. »  

 

 
En janvier 2007, Jean VARNIER, Ingénieur de Recherche à l’ONERA 
(Office Nat ional d'Etudes et  Recherches Aérospat iales)  avait  pr is contact  
avec l’APCOS pour obtenir  des inform at ions précises sur les t rajectoires 
d’arr ivée de nos vols New York -  Paris. Je rencont rais Jean VARNI ER lors 
de sa deuxièm e visite à Orly et  lui présentais une étude ( 1 )  sur les 
« bangs secondaires » de l’hiver 2001-2002. Ce fut  le début  d’échanges 
réguliers et  am icaux qui m ’ont  permis de suivre la progression du t ravail 
de Géraldine Ménéxiadis. 
 

( 1 )  en 2002 suite à une plainte du gouvernem ent   br itannique de bangs "secondaires" 
entendus sur la côte sud de l'Angleterre, la division de vol m ’avait  chargé d’étudier une 
réponse à cet te plainte. Cela m ’am ena à approfondir m es connaissances sur le bang sonique 
auprès de François Coulouvrat  du CNRS-UPMC, de l’équipe de chercheurs du laboratoire 
DASE du CEA sans oublier le cours de l’EPNER de Jean Claude Wanner. 
 
 
 
Un peu de technique 
 
Les rayons caractér ist iques, t rajectoires des ondes sonores 
provoquées 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 pérature avec 
l’alt it ude (et  donc de la vitesse du son)  ces rayons ne sont  
pas des droites car ils subissent  une réfract ion plus ou 
m oins im portante en t raversant  les différentes couches de 
l’atm osphère.  
 

D 
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Les rayons de la nappe supérieure sont  « piégés » 
dans la therm osphère et  réfractés vers le sol et  
ceux qui at teignent  le sol ou la mer rebondissent  
vers la haute atm osphère. Ainsi par rebonds 
successifs l’onde sonore init iale se propage en 
perdant  progressivem ent  de son intensité et  de 
son contenu haute fréquence :  on parle alors 
d’infrasons. 
En hiver de fort s vents st ratosphériques soufflant  
d’ouest  en est  en hiver ( jusqu’à plus de 300 km / h 
sous nos lat it udes)  provoquent  la réfract ion des 
rayons vers 50 km d’alt itude. Les infrasons ont  
alors une am plitude plus im portante et  un spect re 
de fréquences plus étendu qui permet  leur 
détect ion à grande distance. 
 
 
Détect ion à grande distance et  loca lisat ion du supe rsonique Concorde à par t ir  de 
signaux infrasonores 
 
Le problèm e de localisat ion d’une source sonore qui ém et  des signaux omnidirect ifs 
enregist rés par plusieurs stat ions est  couramm ent  t raité puisqu’il suffit  de 2 relèvem ents 
précis pour obtenir  une posit ion. Le calcul du relèvem ent  de la source est  un calcul classique 
de déphase tem porel. 
La thèse de Géraldine Ménéxiadis t raite plus part iculièrement  de l’évaluat ion de la distance 
d’un avion supersonique à part ir  d’enregist rem ents d’une stat ion d’écoute unique . Elle 
s’appuie sur une recherche théorique appliquée à des signaux réels. 
Pour déterminer cet te distance Géraldine Ménéxiadis nous propose 2 m éthodes originales et  
com plém entaires. 
 
Dans not re souci de partager cet te expérience 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 envoyé sous form e de 
fichier word (2,36 Mo)  à ceux qui en feront  la dem ande par e-m ail à duvalge@wanadoo.fr   
 
 
 
Gérard 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 ètres à l’heure, 
il ne se passe r ien pour  le passager… 

 
Ainsi t it rait , le 19 juillet  1971, la Dépêche du Midi après que son envoyé spécial Jean 
Mirassou ait  volé à bord de Concorde 001, quelques jours auparavant . Ce vol était  un peu 
part iculier puisque au sein de l’équipage d’essais se t rouvaient  Maurice Bernard et  Mart ial 
Dét ienne. Cet  art icle nous perm et d’entendre aujourd’hui le tém oignage de Maurice Bernard, 
prem ier pilote Air  France à « toucher » le bel avion. 
Merci à Mart ial Dét ienne de nous avoir  fait  parvenir ces docum ents. 
 
 

oler sur Concorde à Mach 2.02, faire le tour du bassin m éditerranéen occidental et  f inir  
par une série 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 étaient  les grandes lignes du program m e 

proposé aux « passagers » du cent  soixante-cinquièm e vol effectué vendredi de Toulouse à 
Toulouse. 
 
Le déroulem ent  de ce program me, exécuté 
à la perfect ion, nous a permis de réaliser ce 
que seront , dès 1974, les vols 
supersoniques com merciaux. Certes, nous 
n'ét ions pas installés dans une cabine aussi 
confortable que le sera celle des Concorde, 
de série, il n'y avait  à bord, ni hôtesse, ni 
cham pagne, ni musique et  pourtant  nous en 
avons tous ret iré une ext raordinaire 
im pression  
 
Nous avons décollé de Toulouse-Blagnac à 
11h32 et , t reize minutes après, à 11.000 
m èt res au dessus de la Méditerranée, t rès 
au sud de Montpellier, après une 
accélérat ion sans à-coups, nous passions le 
m ur du son. En bas, les poissons ont  dû 
entendre le « bang ». Pas nous. Pas la 
m oindre secousse, non plus. D'ailleurs, si 
nous n'avions pas eu les yeux fixés sur le 
m achm èt re de l'ingénieur-navigant , nous ne 
l’aurions m êm 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  déjà avalé 11 
tonnes de kérosène. 
 
Mais le mur du son ne représente que la m oit ié, de la vitesse de croisière de Concorde. I l 
fallait  donc m onter plus haut  et  aller plus vite. De 11h45 à 12h04, l'avion est  donc passé de 
11.000 à 17.000 m èt res, dévorant  10 tonnes de kérosène de plus. Puis, installé à son niveau 
de vol norm al, le prototype, tel une flèche de 150 tonnes, suivant  une t rajectoire toujours 
plus rapide à bonne distance des côtes de Corse et  de Sardaigne, effacées en six minutes, 
fonçait  vers le sud pour dessiner ensuite une courbe gigantesque qui devait  le conduire au 
large du lit t oral algérien, d'où l'appareil prenait  la direct ion du nord, laissant  les Baléares à 
gauche et  ferm ant  ainsi une boucle de 2200 kilom èt res parcourus en soixante-quinze 
m inutes.  
 
Pendant  seize minutes, de 12h04 à 12h20, la vitesse de Concorde s'était  stabilisée à Mach 
2.02, c'est -à-dire aux environs de 2200 kilomèt 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 Dépêche) , 
Jean Fusil ( Sud Ouest) , John Chaplin 

( Air  Regist rat ion Board)  

Au 1 er  p lan, Mar t ia l Dét ienne et  Michel Rét if 
Sièges pilotes : Maur ice 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 extér ieures de Concorde, m ais ce pet it  bruit  n'a r ien 
de désagréable. 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 résultat  d'un frot tem ent  qui torture le 
m étal en le portant  à une haute tem pérature.  
Ainsi, à Mach 2.02, lors de ce cent  soixante-cinquièm e vol, les cadrans de bord nous 
indiquaient  que si Concorde se t rouvait  dans une tem pérature atm osphérique de m oins 68 
degrés les bords de ses ailes, par cont re, accusaient  une fièvre de 102 degrés !  Mais pour 
nous, il faisait  t oujours 20 degrés dans une parfaite détente, une détente qui n'était  pas 
partagée par tous à bord. 
 
Un équipage m ixte  
 
Dans le cockpit , en effet , derrière le 
nez relevé de Concorde, le 
com m andant  Maurice Bernard, d’Air 
France, et  Jean Franchi, pilote 
d'essais de l'Aérospat iale, assistés de 
Michel Rét if et  Mart ial Dét ienne, 
m écaniciens-navigants, le prem ier de 
l'Aérospat iale, le deuxièm 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 
déroulem ent  du vol, t andis qu'à son 
pupit re élect ronique, l'ingénieur-
navigant  Claude Durand en surveillait  
at tent ivem ent  toutes les phases. 
 
A côté de lui, il y avait  deux tém oins t rès intéressés, M. Philippe Michelin, ingénieur d'Air 
France, qui assum e la responsabilit é de présider le groupe de t ravail ayant  pour mission de 
préparer la mise en œuvre du t ransport  supersonique sur les lignes de la com pagnie 
nat ionale et  M. Claude Postel, chef du départem ent  de la recherche com m erciale de cet te 
m êm e com pagnie.  
Pour ce cent  soixante-cinquièm e vol, l'Air  Registrat ion Board ( l'équivalent  du SGAC)  avait  
également  dans Concorde, un observateur, M. John Chaplin, qui a consciencieusem ent  noté 
beaucoup d'observat ions, du décollage à l'at terrissage.  
 
Sept  sim ulacres d'a t ter r issage.  
 
Après les seize minutes à Mach 2.02, c'était  la 
réduct ion progressive de la vitesse et  la 
descente en étage inférieur:  Mach 1 à 12h30, à 
14.000 m èt res avec une série d'évolut ions 
com plétées par l'ut ilisat ion des inverseurs de 
poussée des deux réacteurs inférieurs, afin 
d'obtenir  une bonne décélérat ion de l'avion.  
Puis, ayant  filé à gauche, au large de Marseille, 
nous passions au-dessus du Roussillon. En fait  
le Lauragais était  déjà là et , dans l'espace d'un 
éclair , nous ét 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 poussé par la 
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Mart ia l Dét ienne et  Maur ice Bernard 

puissance déchaînée de ses réacteurs avant  de se poser définit ivem ent  à 13h42. I l restait  
alors sept  tonnes de kérosène dans les réservoirs sur les soixante qu'ils contenaient  au 
m om ent  du décollage. 
 
Un pilotage t rès facile   
 
« Je suis t rès sat isfait  de ce vol d'init iat ion, que l'expérience et  la m aît r ise de Jean Franchi 
ont  largem ent favorisé » devait  nous déclarer le com m andant Maurice Bernard. 
« J’avais piloté Concorde pour la prem ière fois le 10 novem bre 1969 alors que le dom aine de 
vol n'avait  été ouvert  que jusqu'à Mach 1,3. Depuis, je n'avais pas touché l'avion. 
Aujourd’hui je l'ai t rouvé un peu changé, m ais son pilotage est  toujours t rès facile car les 
com m andes de vol sont  t rès étudiées et  son aérodynam ism e se révèle parfait . Je confesse 
cependant  que l'autom at ism e du pilotage m'a gêné plus qu’il ne m 'a aidé. Quest ion 
d'habitude sans doute, et  je suis sûr que la prochaine fois, ça ira m ieux. »  
Nous ajouterons nous, qu'aucune m anœuvre, ni la décélérat ion, ni les virages pr is à plus de 
2000 kilomèt res à l'heure, ni les t ransfert s de cent rage auquel est  soumis le carburant , des 
réservoirs de l'avant  vers ceux de l'arrière en accélérat ion t ranssonique et  au m om ent  de 
l'at terrissage, et  de l'arr ière vers l'avant  pour la décélérat ion rapide com m e pour la fin de 
croisière, ne se t raduit  point  par des effets désagréables pour le passager. C'est  à peine si on 
perçoit  une t rès légère t répidat ion lors de la décélérat ion.  
Aussi, en fin de com pte, seule la course du décollage se révèle assez im pressionnante. I l y a 
de quoi d'ailleurs :  en 3 kilom ètres de piste, Concorde at teint  300 kilomèt res à l'heure !  Cet te 
perform ance suppose une sacrée accélérat ion, m ais, là aussi, sans en éprouver la m oindre 
gêne lorsqu’on est  bien calé dans son fauteuil. 
Et  c'est  là l'essent iel, pour le passager.  
 
 
Jean Mirassou 
La Dépêche du Midi 
19 juillet  1971 
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Alain Piccinini et   
une par t ie du m atér ie l  

Loïc Pourageaux  
dans ses oeuvres 

SI LENCE ! ON TOURNE 
 
 

 
 
 
André Rouayroux et  Loïc Pourageaux ont  réalisé, « Un ciel signé 
Concorde », un ouvrage qui regroupe un livre et  un DVD. Depuis 
novem bre 2007, ils aident  l’APCOS à recueillir  les tém oignages des 
« gens de Concorde ». Ce t ravail de m ém oire ne pourrait  se faire 
sans le savoir  faire de ces deux professionnels de l’im age. 
Aujourd’hui, André nous livre quelques unes de ses réflexions après 
une fructueuse m ission de t rois jours à Toulouse. 
 
 
Par  André Rouayroux 

 
 
 

'est  à  TLS, pendant  la préparat ion des 
séances de tournage, que j 'ai ressent i pour 
la première fois l' intensité de ce que fut  le 

program m e Concorde. Peut -êt re, est -ce du au fait  
que nous dem andions à chacun de raviver une 
m ém oire professionnelle déjà lointaine? Mais fut -
elle exclusivement  professionnelle? Je pense 
qu'elle est  beaucoup plus que cela. Pour la 
m ajor ité de nos inter locuteurs, elle reste la 
m ém oire d'une vie, m êm e si leur haut  niveau 
d'expert ise les conduisit  ensuite vers d'autres 
avions qu'ils ont  égalem ent su faire voler!   
 
 
I l est  touchant  de voir le bonheur avec lequel tous se ret rouvent  quarante ans après, autour 
de la m êm e aventure, m êm e si elle appart ient  aujourd'hui à la m ém oire. Jusqu'à ce jour, peu 
parm i eux avaient  souhaité raconter l'histoire de leur Concorde. Peut  êt re n'étaient- ils pas 
convaincus que nous soyons à m êm e d'en com prendre les subt ilit és, d'en accepter la 
chronologie et  d'accéder à un univers insoupçonné?  
 
 

Quand ils se ret rouvent , leurs yeux t rahissent  imm édiatem ent 
les liens d'une fraternité face à  laquelle je me rends com pte 
que le plus expérim enté d'ent re nous n'appart iendra jam ais. De 
leurs regards jaillissent  ces liens indéfect ibles, forgés par toutes 
ces années passées 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 aéronaut iques.  
 
 
J'avais déjà ressent i un phénom ène sem blable dans l’accolade 
que se donnent  tous ceux qui ont  survécu aux m aquis 
d'Am érique du Sud. La com paraison peut  paraît re osée, m ais 
l' intensité de certaines expériences,  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 icipé. 
 

 
 
 

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  exploité et  enfin qui ont  soigné ce m agnifique oiseau, 
acceptent  de tém oigner de ce que fut  leur quot idien. Un 
com bat  journalier dont  les règles étaient  à écr ire, chapit re 
après chapit re, page après page, m ais toujours avec un 
enthousiasm e, une foi et  une énergie presque sans lim ite. 
 
 
Nous souhaitons tous les rem ercier pour avoir ravivé à not re 
at tent ion ces étapes lointaines qui, une fois encore, ont  
nécessité un t ravail de recherche et  de m émoire. Certes il 
existe déjà une histoire de Concorde dont  nous connaissons 
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 été relatée par de si nom breux intervenants, tous  
directem ent  im pliqués,  quelque fut   leur niveau 
d'intervent ion. 
 
 

D'aut res, plus rares, n'ont  toujours pas voulu 
tém oigner. Ce n'est  pas leur jeter la pierre que de 
leur dire domm age!  Dom m age de ne pas laisser à la 
postérité leur part  de vérité autour d'un avion qui 
encore longtem ps interpellera les am oureux de l'air , 
de la physique, de la m écanique, des m étaux …. et  
de l'intelligence hum aine.  
 
 
Ce t ravail vous est  dédié pour vous remercier d'avoir 
fait  voler le plus bel avion du m onde.  
 
 
André 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 été comm uniqué par Roland Leroy donnent quelques unes des règles 
applicables dans l’US AI R FORCE, à com pter de 1920. C’était  hier !  
 

0 1 .  Ne vous envolez jam ais sans vous êt re 
assuré au préalable que la m achine est  en 
état  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 serré. 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 décollage, ayez à la fois un œil 
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 portée 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 où le m oteur vous « lâcherait  » au décollage, posez vous «  droit  devant  »  

sans préjuger des obstacles éventuels. 
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’hélice risquerait  

d’interférer sur d’aut res m achines. 
1 1 . Apprenez à est im er l’alt itude, surtout  à l’at terr issage. 
1 2 . Si vous constatez la proxim ité d’une autre m achine, changez de cap. 
1 3 . Le vol avec deux élèves pilotes à bord (cadets)  est  interdit . 
1 4 . Ne vous fiez pas aux instrum ents relat ifs à l’alt itude. 
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 isées les « vrilles » et  les « glissades latérales » qui 

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

ne virez pas t rop rapidem ent car, t rop près du sol, vous risqueriez l’accident . 
1 9 . Au cours de longues approches précédant  les at terr issages, il arrive parfois que le 

m oteur s’arrête. 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 vitesse supérieure à la vitesse de 
décollage car il pourrait  en résulter des « rebonds ». 

2 1 . I l est  part iculièrem ent  recom m andé à 
tous les pilotes de ret irer leurs 
« éperons » avant  de prendre place à 
bord de l’avion. 

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

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

2 4 . Ne décollez jam ais une m achine tant  
que vous ne vous êtes pas familiarisé avec ses com m andes et  instrum ents. 

2 5 . Si une urgence survenait  alors que vous êtes en vol, at terrissez aussitôt  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 associé 
5 3  heures de vol à  bord de Concorde 

 
 

elle une fourmi qui stocke des provisions, j ’ai accum ulé des miles Air France pour faire 
des allers retours Paris – New York en Concorde. Un Paris -  New York – Paris coûtait  
160 000 miles et  il m e fallait  un peu m oins d’un an pour les obtenir . Ma fidélit é 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-yorkaise. Je prenais m a revanche sur le m ythe 
de l’oncle d’Am érique. 
 
La check list  d’un voyage était  la suivante :  
-  Accum uler 160 000 m iles 
-  Téléphoner à Fréquence Plus (qui n’était  pas encore Flying Blue)  pour effectuer la 
réservat ion 
-  Indiquer les dates de voyage à m on am i Joseph Robin, afin qu’il prévienne l’équipage qu’un 
« fondu » d’aéronaut ique aim erait  bien faire, dans le siège du 4ème hom m e au poste, le 
décollage, l’at terr issage, voire le vol complet  ( repas non com pris bien sûr) . 
 
A l’arrêt  des vols, j ’étais en possession d’une fabuleuse collect ion :  
-  14 m enus (dont  un signé 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 gré d’achats faits sur Internet , à l’occasion d’Aéropuces ou lors de diverses 
brocantes, j ’ai été confronté comm e tout  collect ionneur au crucial problèm e du double. 
Pourquoi ai- je acheté ce pli philatélique alors que je l’avais déjà. « Triage » et  « Classage » 
étant  les 2 m amelles du collect ionneur, je m e suis at telé à cet te lourde tâche. 
Malheureusem ent , tous les logiciels de bureaut ique (Excel, Word et  Access)  se sont  révélés 
im puissants pour gérer un problèm e aussi vaste. 
 
Posséder le pli philatélique du premier 
vol du F-WTSC c’est  bien, lorsqu’il est  
signé par l’ensem ble de l’équipage c’est  
m ieux ;  m ais pour faire vivre cet  objet  et  
la collect ion il était  t out  aussi intéressant 
de rassem bler le m aximum 
d’inform at ions sur le vol lui-m ême. J’ai 
donc réalisé avec un ami inform at icien, 
ou plutôt  un ami inform at icien a réalisé 
avec une aide de m a part  un logiciel 
perm et tant  de gérer tous (ou presque 
tous les vols de Concorde) . 
 

T 
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Les vols qui m ’intéressent ( français ou anglais) sont  tous les vols d’essais, les prem iers vols 
entre deux villes, les vols spéciaux, les Tours du Monde, les vols président iels, les vols 
m inistér iels et  le vol papal. 
 
Dans un prem ier  tem ps, j ’a i listé  toutes les inform at ions qui permet ta ient  de déf in ir 
un vol : 
 
-  Com pagnie ou Const ructeur (Sud Aviat ion, Aérospat iale, Air  France, Braniff, Br it ish Aircraft  
Corporat ion, etc…) 
-  Date du vol 
-  Appareil 
-  Numéro du vol 
-  Type de vol (Essai, convoyage, 
dém onst rat ion, prem ier vol, endurance, 
entraînement , etc…) 
-  Aéroport  de départ  
-  Aéroport  d’arrivée 
-  Escales 
-  Equipage com plet  
-  Départ  bloc 
-  Décollage 
-  At terr issage 
-  Retour bloc 
-  Com m entaires sur le vol 
etc… cet te liste com prend encore une dizaine de caractérist iques pour un vol. 
 
Ensuite , j ’a i recensé les inform at ions permanentes  
 
-  Les appareils, c’était  assez sim ple puisqu’il y en a 20, en revanche il y a eu 36 
imm at riculat ions différentes 
-  Les aéroports où l’appareil s’est  posé (319 sauf erreur de m a part )  
-  Les équipages (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 données com prend 
plus de 600 personnes, d’André Turcat  qui était  assis à gauche lors du premier vol à 
Jacques Auber t in , cam éram an de la défunte ORTF, assis en 4ème homm e de poste lors du 
voyage du Président  Pom pidou  à Toulouse le 7 m ai 1971. 
 
Les archives de l’Aérospat iale ayant  été mises au pilon, il n’est  pas facile de reconst ituer les 
équipages 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 équipage. Après un tem ps indéfinissable, m ais 
plus long que le fût  du canon a m is pour refroidir , j ’ai pu ret rouver environ 200 com ptes 
rendus. Par rapport  à près de 3000 vols d’essais ou d’endurance j ’étais loin du com pte. 
 

La seule solut ion pour savoir  qui faisait  
part ie de l’équipage était  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 rès ferm é, 
m ais d’une t rès 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 Rét if .  Je ne 
pouvais mieux débuter dans m a quête du 
Graal. Après deux heures de discussion je 
partais de Toulouse avec les carnets de vols 
(or iginaux)  de Michel Rét if  dans mes 
bagages. 
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Par la suite, Gilber t  Defer , Jean Pinet , Yves Pingret , André Turc at  et  Ugo Venchiarut t i  
m ’ont  permis de consulter leurs carnets de vols. Gilber t  Defer  m ’ayant  égalem ent  permis la 
consultat ion du carnet  de vols de Jean Franchi . Les carnets de Peter  Holding  et  Mike 
Addley  font  également  part ie de m a base de données. Mike Addley  m ’a seulement 
dem andé de planter un arbre en cont repart ie des 30 photocopies qu’il a dû faire. 
 
Mais la m ém oire vivante des équipages d’essais, c’est  Henr i Perr ier . Sans Henr i Perr ier ,  la 
reconst itut ion des équipages des essais est  im possible. Actuellement , grâce à lui, m a base de 
données com prend tous les équipages du WTSS et  du WTSA. La m ém oire d’Henri est  
im pressionnante, il se souvient  m êm e du goût  du jam bon qu’il a dégusté le 14 décem bre 
1971 de retour des Açores lors d’un vol président iel. Henr i Perr ier  « t ravaille » en ce 
m om ent  sur le dossier du WTSB afin de com pléter les équipages de la base de données. 
 
Pour m a part , je tente actuellem ent  de reconst ituer les équipages de l’endurance et  des 
entraînements. J’ai déjà rencont ré René Duguet , Mar t ia l Dét ienne, Bernard Kam ps et  

Jacques Schw artz  qui ont  part icipé à 
l’endurance. Mais il ne sera pas possible de 
faire un t ravail exhaust if, sans rencontrer 
André Blanc, Pier re 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 données. Elle peut  
éventuellem ent  intéresser d’aut res personnes 
(collect ionneur, ancien de l’Aérospat iale ou 
d’Air  France qui pourra ret rouver avec qui il a 
effectué un vol, historien etc…). Le seul lieu où 
le m onde ent ier ( il faut  toujours viser la lune, 

car si l’on rate son object if on est  dans les étoiles)  peut  consulter ce type de données, c’est  
I nternet . 
 
Mais ne pouvoir consulter que des nom s, des dates, des heures de vol, c’est  t rès ennuyeux et  
le m ot  est  faible. La seconde étape qui est  cours de développem ent , est  un site I nternet  qui, 
s’il ne répondra 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 ères et  non seulem ent 
de ret rouver les vols correspondants aux cr itères choisis, m ais égalem ent  de voir  des photos, 
des plis philatéliques, des m enus et  d’autres objets correspondant  au vol choisi. 
 
Prenons un exem ple, vous recherchez le premier vol que le Président  Georges Pom pidou a 
fait  à bord du Concorde et  vous n’en connaissez ni la date ni les aéroports de départ  et  
d’arr ivée.  
I l suffira dans ce cas de choisir  « Vols » puis « Président 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 visualisée 
à l’écran. 
 
Cet te fiche technique com prend :  

-  Aéroport  de départ  
-  Aéroport  d’arr ivée 
-  Les nom s des 7 personnes 

qui étaient  au poste et  
derr ière le poste 

-  Les horaires de départ  et  
d’arr ivée 

-  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  
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PEDAGOGI E DE L’ATTERRI SSAGE CONCORDE 
Ext ra it  de : 

«  The Concorde St ick  and Rudder  Book  »  de M ike Rile y. 
A handling guide for  Pilots … of a ll k inds 

 
Mike Riley fut  CDB et  instructeur Concorde à Brit ish Airways après 
l’avoir été sur Boeing 707 et  VC 10. 
Parallèlem ent  à sa carr ière aéronaut ique professionnelle, il s’est  
toujours im pliqué dans divers act ivité de pilotage et  d’inst ruct ion en 
aviat ion légère. I l est  inst ructeur depuis 1965. I l a successivem ent 
part icipé aux cham pionnats du m onde de volt ige en tant  que pilote, 
entraîneur et , depuis 1990, juge. A 66 ans passés, sa passion 
sem ble êt re le vol libre ! !  
En 1990, il rassem ble les différentes notes et  schém as qu’il ut ilise 
pour faire com prendre, à ses stagiaires, le pilotage de Concorde. 

Elles font  l’objet  d’un livre int it ulé « The Concorde St ick and Rudder book » qu’on peut  
t raduire par :  I nt roduct ion à la conduite « pied et  m anche » de Concorde. 
Dans sa préface, Mike Riley précise que ce livre est  écrit  pour les pilotes de Concorde m ais 
que comm e cet  avion intéresse un grand nom bre d’enthousiastes de par le m onde, il espère 
qu’il sera lu aussi par ceux qui n’auront  pas la chance de s’asseoir  dans le pointu et  d’y aller. 
I l se dit  convaincu que la conduite d’un avion est  plus aisée si son pilotage de base est  étudié 
et  abordé comm e un sujet  à part  ent ière, comme les systèm es et  les procédures.  
Sont  ainsi étudiés, sur un plan uniquem ent  manœuvrier, les différentes phases du vol, en 
com m ençant  par le roulage. J’ai choisi de vous présenter quelques pages qui t raitent  d’un 
m om ent  t rès part iculier sur Concorde :  l’at terrissage et  la m aît r ise de l’effet  de sol. Cet te 
phase qui va de 200 pieds au toucher des roues en a certainem ent  dérouté plus d’un. C’est  
elle qui colle le plus à la définit ion du pilotage, telle que donnée par Mike Riley :  « I t  is st ick 
and rudder stuff ». PG 
 
 
Augm entat ion de la  por tance fonct ion de la hauteur 
 
En considérant  une at t itude constante, l’augm entat ion de la portance [ t raduite en pieds par 
m inute ndlr ]  est  fonct ion de la hauteur du bord de fuite (TE :  t railing edge) . 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Par chance, le bord de fuite est  à peu près à 4 pieds au dessus des roues du t rain pr incipal 
(sinon, on aurait  des difficultés à at teindre le sol) . On peut  donc ut iliser la m ême courbe et  
voir  qu’ent re 15 pieds et  le toucher des roues, l’effet  de sol at teint  700 fpm  (pieds par 
m inute) . 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Augmentat ion de la portance 
(en pied/ m inute) , fonct ion de 

la Hauteur du bord de fuite 

Augmentat ion de la portance 
(en pieds/ m inute) , fonct ion de 

la hauteur Radio Alt imèt re.  
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Conclusion 
 
Si l’avion passe 15 pieds à 700 pieds par m inute, si l’assiet te reste constante et  que les 
m anet tes sont  réduites d’une m anière raisonnable, la mise en palier sera obtenue à 
exactem ent  0 pied et  un excellent  toucher des roues en résultera. Une approche norm ale 
descend à 850 pieds m inute aussi un t rès léger ajustem ent  d’assiet te est  nécessaire avant  15 
pieds pour obtenir ce bel at terr issage. 
 
L’at t itude norm ale d’approche est  de 10,5° . A 20 pieds, cabrez d’un demi-degré et  m aintenez 
11°  d’assiet te ent re 15 pieds et  le sol. C’est  tout .  
 
La m achine at territ  donc toute seule ? 
Lisez la suite … 
 
 
Pourquoi faut - il dim inuer  la  por tance du bord de fu ite  ( t irer  le  m anche en arr ière)  

 
 
 
Durant  un vol stabilisé (exem ple en approche) , la som me 
des forces vert icales est  appliquée au centre de gravité. 
L’assiet te ne bouge pas. 
 

 
 
 
 
Si on néglige l’effet  de réduct ion de la poussée 
lors de l’arrondi et  si  la portance supplém entaire 
due à l’effet  de sol agissait  au cent re de gravité 
alors effect ivem ent , l’avion at terrirait  t out  seul. 
 
 
Mais à cause de la form e de l’aile et  de l’at t itude de l’avion, le surcroit  de portance fourni par 
l’effet  de sol est  plus fort  derrière le centre de gravité. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le surcroit  de portance peut  être ainsi schém at isé :  
 
 
 
 
Ce que l’on peut  représenter ainsi :  
 
 
 

L’avant  de l’aile est , à la fois haut  et  ét roit ,  la part ie la plus large de l’aile (à l’arr ière)  est  t rès près du sol. 

Trop de portance 
Trop en arr ière 



HI STOI RES SUPERSONI QUES 

3 4  

Si l’on veut  éviter que l’avion pique du nez avec pour conséquence une perte de portance 
im portante, le profil de l’aile doit  êt re changé pour que le surcroit  de portance lié à l’effet  de 
sol reste posit ionnée au niveau du cent re de gravité de l’avion. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La dem ande à cabré est  fonct ion du surcroit  de portance, c'est -à-dire que plus on est  près du 
sol, plus on doit  braquer la com m ande d’élevon vers le haut . 
 
Si l’at t itude reste constante, le supplém ent de portance lié à l’effet  de sol agira à bon escient  
c'est -à-dire au niveau du cent re de gravité. 
 
 
A prem ière vue, il peut  sem bler t rès 
difficile d’accorder le cabré des élevons 
avec la hauteur des roues au dessus du 
sol. Par chance, à part ir  du m om ent  où 
les 15 pieds sont  passés correctem ent  et  
que la dem ande à cabrer se fait   
approx im at ivem ent  au bon taux et  de 
m anière cont inue , la m anœuvre 
d’at terr issage s’a juste d’e lle- m ême . 
 
 
En effet , un m ouvem ent  plus rapide des élevons vers le cabré va déplacer plus rapidem ent 
vers le bas le cent re de gravité à une hauteur où l’effet  de sol sera plus im portant  et  capable 
de contrer l’effet  dest ructeur de portance des élevons. L’inverse est  vrai et , dans des lim ites 
acceptables, un m ouvem ent  plus lent  des élevons am ènera les roues principales au m êm e 
bon at terr issage en suivant  une courbe différente ent re 15 pieds et  le sol. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ext rait  de « The Concorde St ick and Rudder Book de Mike Riley 
A handling Guide for Pilots … of all Kinds. » 
Livre t ransm is à l’APCOS par Edouard Chem el. 



CARNET GRI S 

3 5  

MADAME CAI LLOU N OUS A QUI TTES 
 
 
 
Qui était  Madame Caillou ? 
 
I l est  norm al que vous vous posiez cet te quest ion car Madam e Caillou était  discrète, sim ple, 
effacée. 
 
Pourtant , cet te Dam e, m em bre de 
l’APCOS, avec son m ari Jean-Claude, 
nourrissait  une passion pour l’Aviat ion et  
Concorde. 
 
Sûrem ent que son père, observateur 
dans l’arm ée de l’air , à bord de ballons 
capt ifs, lui a inspiré son am our du vol. 
 
Déjà, jeune adolescente, elle fréquente 
des terrains de vol à voile, vole en 
planeur et  aussi en avion. 
 
Non contente d’avoir  obtenu ses brevets de pilote de planeur et  d’avion, elle possédait  la 
qualificat ion pilote d’hydravion, dont  elle était  t rès fière. 
 
Sa passion ne la quit tera pas. Bien longtem ps après, les habitués du terrain de la Ferté-Alais 
rencont reront  souvent  les « Caillou », elle à bord de « son » Bébé Jodel lui avec le Blériot  XI . 
Elle accom pagnera Jean-Claude à chaque présentat ion de cet  avion. 
 
Son premier vol en Concorde sera au m eet ing de la Ferté Alais en 1987, puis un vol retour de 
New York en 2000. 
 
Ses yeux pét illaient  lorsqu’elle évoquait  ces vols. 

 
Avec son m ari, ils form aient  un couple 
fusionnel. Je les ai toujours vu ensem ble 
aux assem blées générales, aux sort ies, 
repas de notre associat ion. Leurs t rois fils 
sont  aussi m ordus et  m em bres de l’APCOS. 
 
La discrét ion de cet te fam ille est  telle que 
j ’ai découvert  fortuitem ent  et  récem m ent 
ce décès, survenu en décem bre 2008. 
 
Sûrem ent auriez vous permis que je vous 
appelle par vot re prénom ? 
 
Sim one, vot re souvenir sera toujours 
présent dans not re grande fam ille. 

 
Au revoir  Sim one, faites de bons vols. 
 
 
Philippe Girard  
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GABRI EL AUPETI T 
 
Gabriel Aupet it  nous a quit tés en ce printem ps 2009. Ce grand professionnel, reconnu et  
respecté de tous, était  surtout  at tachant  par ses qualités hum aines et  tous ceux qui l’ont  
connu pleurent  aujourd’hui un ami. Mach2 reproduit  ici le texte d’adieu que Gilbert  Barbaroux 
a lu au nom  de nous tous, le 26 m ai 2009 en l’église de Com bs la Ville. 
 

Adieu à un am i 
 
Mon cher Gaby, 
 
Je ne pense pas que Mim i  ait  eu une bonne idée 
en m e dem andant  de venir  te dire Adieu 
aujourd’hui, car je ne suis pas tellem ent  doué 
pour ce genre de situat ion, je vais essayer. 
 
Nous nous connaissons depuis plus de 60 ans, 
nous fréquent ions alors les hangars du Bourget  où 
tu exerçais déjà tes talents de radio pour Air  
France  et  m oi tout  jeune sort i de l’école 
d’apprent issage, je découvrais l’aviat ion. 
 
Tes com pétences, ton courage et  ta gent illesse 
t ’ont  vite fait  gravir  tous les échelons pour arr iver 
à êt re responsable technique du plus bel avion du 
m onde notre bel oiseau blanc, not re Concorde. 
 
Puis, avec Micheline, après avoir  donné une part ie 
de vot re vie à la Com pagnie vous avez pr is une 
ret raite bien m éritée. Enfin Mim i  allait  pouvoir  
t ’avoir  tout  ent ier pour elle seule. Et  bien non !  

pas tout  à fait , car aux vacances tu partais t ’adonner à ton passe- tem ps favori, et  quelques 
fois avec tes adorables pet it s fils pour leur faire découvrir l’art  et  les joies du vol à voile, à 
Gap  dans ce ciel pur des Hautes Alpes. 
 
Com m e nous,  tu as eu beaucoup de m al à quit ter cet  avion, ne voulant  pas que se perde cet  
esprit  d’équipe et  d’amit ié qui nous liait , tu as fait  part ie des m em bres fondateurs de 
l’A.P.CO.S, il va y avoir  20 ans de cela. Sans cesse tu as part icipé act ivem ent  à son essor.  
 
Nous garderons de toi l’im age d’un Homm e honnête, t ranquille, serein, adroit , parfaitem ent 
professionnel, pour qui rien n’était  im possible , jam ais fat igué, toujours prêt  à rendre service 
dans la bonne hum eur, une force t ranquille que r ien ne pouvait  dém olir , un exem ple pour 
not re jeunesse et  pour nous tous.  
 
Je t ’ai bien sûr apprécié encore plus lors de nos voyages président iels, où tu as toujours su 
surm onter nos diff icultés dans le respect  de la m ission. C’est  durant  nos voyages A.P.CO.S, 
que j ’ai découvert , que Mim i  et  toi, ne faisiez toujours qu’un en toutes circonstances. Vous 
avez tout  fait  ensem ble … m êm e vot re m aison. Vos enfants et  vos pet it s enfants sont  t rès 
proches de vous. Sois rassuré Gabriel, Mimi est  t rès forte, et  bien entourée.  Elle pourra 
toujours com pter sur nous, ses amis de l’A.P.CO.S. 
 
Je suis fier d’avoir  rencont ré des homm es de ta t rem pe, et  de faire part ie de tes Amis. Merci 
pour tout  ce que tu nous as apporté, ton nom  restera gravé dans nos cœurs. 
 
Adieu Gaby !  Repose en Paix. 
 
 
Gilber t  Barbaroux 
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Gabr ie l Aupetit ,  Roger  Degraeve et  Roger  
Guichet, le 1 6  octobre 19 9 0   
1 ère  sor t ie APCOS Toulouse 

En décem bre 2003, la Com pagnie publiait  un « Spécial 70 ans d’Air France » regroupant les 
tém oignages de 18 m em bres du personnel d’Air France représentat ifs des m ét iers de la 
Com pagnie. Gabriel Aupet it  avait  été choisi pour parler de son m ét ier :  mécanicien . Nous 
reproduisons ci-dessous une part ie de ce tém oignage, où il par le de « l’invent ion du peigne 
en plexiglas de la Grande Visite ». 
 
 
Br icoleur  de génie, il a  appr ivoisé toute la  f lot te , im aginant  des solut ions 
int rouvables et des out ils im probables. I l a  aussi é té un ar t isan de la  coopérat ion 
avec les PN .  
 
« Je suis arr ivé à la Com pagnie en 1946, au 
m om ent  où Air  France venait  d'acheter quat re 
Constellat ion d'occasion en Amérique à la 
PanAm . Sur ces Constellat ion, il avait  été 
décidé de dém onter toute l'installat ion radio 
de PanAm . On ne laissait  pas un fil, et  on 
rem ontait  l'avion dans la configurat ion Air  
France. I l fallait  t ravailler dans le poste de 
pilotage. I l n'était  pas beaucoup plus grand 
que celui de Concorde, m ais en revanche il 
était  beaucoup plus compliqué sur le plan 
m écanique. Je m 'étais fait  un systèm e en 
plexiglas, une espèce de peigne qui 
perm et tait  de prendre les fils et  de les 
am ener en bonne posit ion à coup sûr.  
Mon peigne est  vite devenu une vedet te à la 
grande visite. Le secret  du m ét ier, c'est  cela :  d'abord sim plifier un problème qui paraît  t rès 
com plexe, et  ensuite ne pas penser qu'une solut ion qui m arche dans un cas va toujours êt re 
la meilleure. I l faut  sent ir où est  le point  sensible.  
A l'époque, c'était  un t ravail t rès individuel. I l y avait  peu de mise en com mun, on savait  
faire ou on ne savait  pas. Chaque cont rôleur avait  son carnet  à secrets. On a évolué 
progressivem ent , notam m ent avec l'arr ivée du Boeing 707 et  l'ut ilisat ion systém at ique du 
carnet  à souches qui perm et tait  la comm unicat ion avec l'équipage. La com plexité ne 
perm et tait  plus le secret . Maintenant , tout  le m onde a accès à l'inform at ion par des 
disposit ifs inform at isés qui ont  fait  évoluer le m ét ier sur tous les plans. Ent re aut res, on 
br icole m oins. On analyse plus vite les pannes, et  pour réparer on se contente souvent  de 
changer l'équipement  ou de l'envoyer chez le fabr icant . I l est  sûr que c'est  plus économ ique, 
plus rapide, et  les m écanos peuvent désorm ais se concent rer sur aut re chose.  
En fait  les condit ions changent , m ais pas la mission :  ne pas faire at tendre les passagers, 
donner aux équipages des avions en ordre. C'est  l'essent iel, m ême si une part ie de ce qui 
m 'a passionné a disparu. I l paraît  que c'est  toujours ce que disent  les anciens. » 
 
 
Gabr ie l Aupet it  pour  le  Concorde Spécia l 7 0  ans d’A ir  France. Décem bre 20 0 3 . 
 
 
Né en 1928, Gabriel Aupet it , 
dont  le père est  m onteur 
élect r icien, ent re après son 
cert ificat  d'études à l'école de 
la chambre de com merce de 
Paris, opt ion radio. I l obt ient 
son CAP à 16 ans et  est 
embauché par un fabricant 
de m atériel professionnel. En 
1946, il se présente à un 
concours Air France de 
recrutem ent  d'ouvriers 
professionnels. I l est  reçu et 

affecté au Bourget  comme 
spécialiste radio. Après son 
service m ilitaire, Air France le 
réem bauche et  l'envoie à 
Orly. En 1960, il est  nommé 
chef d'équipe, élect ronicien, à 
la division ent ret ien Boeing 
707. En 1970, il est désigné 
pour s'occuper de l'arr ivée du 
Boeing 747. En 1974, il est 
chargé de l'ent ret ien 
Concorde à Roissy. I l en 
devient  un spécialiste, 

intégrant  par ailleurs dans 
cette Division l'Airbus 310 
pour lui appliquer les mêm es 
m éthodes de t ravail.  En 
1977, il prend la tête du 
SATP, service d'assistance 
technique à vocat ion 
générale, où il part icipe 
notam ment à la m ise au 
point  du systèm e SAM (suivi 
inform at ique des t ravaux de 
m aintenance) .  
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L’Equipage (de gauche à droite)  :   
 
Capita ine Calm el  

( pilote com m andant  d’avion) , 
Capita ine Bérard  

( navigateur) , 
Sous- lieutenant  Pardoen  

( bombardier ) ,   
Adjudant  Roux  

( m écanicien) ,  
Sergent - chef Allin  

( radio) ,  
Sergent  Méchaly  

( m it railleur  supér ieur) ,  
Sergent  Ladet -Chassagne  

( m it railleur  arr ière)  

JEAN CALMEL 
 

Par Jacques Noet inger  
 
Jean Calm el 
Fidé lité  aéronaut ique   
 

'an dernier, le 7 août  [ 1988] , disparaissait , à 74 ans, le 
Général Jean Calmel, ingénieur de l'Ecole Centrale, passé dans 
l'Arm ée de l'Air  en 1937, pour y êt re successivem ent breveté 

observateur puis pilote. I l devait  terminer sa carrière m ilit aire 
com m e Major Général de l'Armée de l'Air  de 1965 à 1967. Ces 30 
années sous l'uniform e lui valurent  des postes im portants:  chef du 
Bureau des Plans de l'État -m ajor de l'Air  en 1951 ;  Chef d'Etat -
m ajor de l'Arm ée de l'Air  au Maroc en 1953 ;  com m andant  du 
Groupem ent  aérien Tact ique en 1960 ;  sous-chef d'Etat -m ajor Air 
Centre Europe en 1961 ;  chef de division « plans » au SHAPE 
l'année suivante ;  com m andant  de la 1ère région aérienne à Dijon en 
1964. Mais il faut  avoir  lu son livre « Pilotes de nuit  » pour mesurer 
son at tachem ent à ses m issions com me pilote de bom bardiers, 
pendant  la guerre qu'il termina com me comm andant  de la 3ème 

Escadrille du 2/ 23 « Guyenne ». I l n'est  donc pas étonnant  qu'il créa et  présida 
« l’Associat ion des Groupes lourds » jusqu'à sa 
m ort . Jean Calm el, ayant  quit té l'uniforme, fut  
nom m é directeur des Relat ions Extér ieures de 
Sud-Aviat ion en 1967. I l donna toute sa 
m esure lors du prem ier vol de Concorde, à 
Toulouse, en m ars 1969, face à la presse 
internat ionale, im pat iente d'assister à 
l'événement , reporté jour après jour, pour des 
raisons météo. Sa diplom at ie, son caractère 
enjoué, sa vive intelligence et  son sens des 
responsabilit és furent  mis en lumière. Son 
courage, consacré par ses nom breuses 
décorat ions :  Grand officier de la Légion 
d'honneur, Croix de guerre (6 citat ions) , 
Dist inguished Flying Cross (G.B.) , Legion of 
Merit  (U.S.A.)  ne le quit ta jam ais, m êm e dans 
son com bat  cont re la m ort . I l était  secrétaire 
général de la Fondat ion des Œuvres Sociales 
de l'Air ... un poste de dévouem ent . 
 
Publié dans Air  & Cosm os n°  1201 du 3 septem bre 1988 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

L 

Michael Collins, Neil Armst rong,  
Jean Calm el et  Edw in Aldr in  

devant  Concorde 
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LES CHEFS D’ŒUVRE D’ORSAY 
 
Avec l’APCOS, le m ardi 2 5  novem bre 2 0 0 8  ! m ais … 

… la peinture est  in tem porelle !!  
 

Par Jany Bella t  
 
 
I l fait  « fr isquet  » en ce m ois de novembre .Nous nous retrouvons 
sur le parvis du musée d'Orsay pour une visite guidée des « chefs 
d'œuvre» de ce musée. Bisous, bisous sur des joues rougies par le 
froid, les pieds gelés, nous at tendons en bavardant  l'ouverture des 
portes. 
Enfin nous pouvons rent rer!  Nous nous débarrassons de nos 
vêtem ents chauds au sous-sol et  prenons au passage des écouteurs 

pour suivre les explicat ions de not re guide;  à com mencer par celles du m aniem ent de 
l'appareil!  « Où est  le bouton? » «J'entends rien!  »... « Quel canal? » « Et  l'oreillet te où la 
m et -on? » « Dans quel sens? » Enfin tout  le m onde est  prêt . Nous nous engageons avec 
not re guide au rez-de-chaussée. 
 

e hall devant  nous est  grandiose, une superbe verr ière qui offre un puits de lumière, 
soutenue par une st ructure de fer. A l' intér ieur, on se croirait  plutôt  dans un palais que 
dans une gare!  L'horloge restaurée (d'or igine) , ornée de sculptures en bronze doré, les 

lust res, le plafond de staff, const ituent  un luxe de raffinem ent  qui valut  à l'époque au 
bât im ent  le surnom  de « gare palais ». 
La gare a été const ruite à l'occasion de l'exposit ion universelle de 1900. Au somm et  de la 
façade qui longe la Seine de grandes statues allégoriques figurent  les principales villes 
desservies par cet te gare :  

 des grappes de raisins pour Bordeaux, 
 une ancre pour Nantes, 
 des inst rum ents de musique pour Toulouse ville de t roubadours. 

La gare d'Orsay a cessé son act ivité en 1939.La décision de t ransform er la gare en musée 
m ûrit  progressivem ent  dès 1973, m ais il faudra at tendre décem bre 1986 pour que les 
t ravaux de restaurat ion et  d'aménagem ent achevés, le m usée ouvre ses portes. 
 
Nous voici dans la prem ière galerie :  L'École de Barbizon. 
 
Les peint res qui viennent  à Fontainebleau dans les années 1840, laissent  à Paris 
l'académism e, les épidém ies de choléra, la pauvreté. En effet , n'étant  pas reconnus par la 
peinture officielle, ils étaient  généralem ent  pauvres et  voulaient  habiter à la cam pagne, 
com m e les paysans. Le village de Barbizon était  le plus proche de la forêt . 
 
Jean François Mille t  1 81 4  1 87 5 ,  arr ive à Barbizon alors qu'il a déjà une longue carrière 
derr ière lui. I l se replonge dans ses racines de paysan en rupture avec l'académism e. I l 
adm ire la forêt  m ais s'intéresse surtout  à la souffrance des paysans. L’Angélus  par exem ple 
représente sim plem ent  des paysans de la région dans la plaine de La Brie. 
 

Les Glaneuses ( 18 5 7 ) . Ce tableau créera un grand scandale à 
l'époque où l'indust r ialisat ion dépeuple les campagnes et  où un 
certain m alaise existe dans le m onde paysan. En effet  Mille t  
représente ces glaneuses com m e de véritables m achines. Les 
glaneuses représentent  le degré le plus bas du m onde paysan. 
Depuis la Renaissance, la femm e était  peinte pour sa beauté. I ci 
les femm es n'ont  prat iquem ent  plus de figures, elles t ravaillent  
de façon m écanique, grat tant  la terre de leurs pauvres m ains, 
l'une d'entre elles se redresse péniblem ent .  

 

L 
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Cet te œuvre est  d'une observat ion t rès rigoureuse. Comm e le tableau suivant , Le Vanneur 
( 1 86 6 .18 6 8 )  
Nous restons à regarder ce dernier tableau, pensifs. On com prend que la m isère du peuple 
pouvait  effrayer une part ie de la bourgeoisie. 
 
Sur le mur opposé un grand tableau réaliste surprenant . Des bœufs blancs m agnifiques au 
poil brillant  t irent  une charrue dans la boue, m ais les pat tes de ces bœufs sont  bien 
propres ! !  On a l' im pression de les voir  survoler les m ottes de terre. 
 

Rosa Bonheur  18 22 ,1 89 9  
Labourage N ivernais –  Le Som brage.  
Si cet te œuvre a une veine réaliste, la facture 
précise et  descript ive (bourrelets de graisse 
au cou, poil brun peigné)  reste t radit ionnelle 
et  académique .Cette toile lui est  com m andée 
par l'État  en 1848. Rosa Bonheur est  la 
prem ière fem m e élevée au grade d'officier 
de la légion d'honneur. Elle dirige l'école 
im périale de dessin. 

 
Nous somm es à la cam pagne, perdus dans ces m agnifiques paysages. Soudain l'oreillet te:  
« Je vous at tends, salle n ° 3 ». Nous nous dirigeons docilem ent  vers cet te salle et  devant 
nous dans la lum ière du hall :  un tableau imm ense, l’un des plus grands du musée, de 
Thom as Couture . Nous restons cloués devant  cet te toile lorsque l'oreillet te se rem et  en 
service « Dépêchez vous !  Je vous at tends. Nous regarderons ce tableau plus tard !  » 
Nous ret rouvons not re guide devant un tableau de grande dim ension de :  
 
Alexandre Cabanel 18 2 3 .1 88 9 . La Naissance de Vénus 1 8 63 . 
Une vénus dont  la nudité lisse et  « porcelainée » est  posée sur des vagues et  escortée par 
des « put t i joufflus et  roses ». La tête est  renversée, elle 
s'offre, certes alanguie, m ais elle incarne l'idéal de la 
beauté féminine et  son érot isme a l'avantage d'êt re 
discret  et  de se cacher derr ière le sujet  m ythologique. 
Zola  avait  ainsi décrit  la Vénus de Cabanel :  «  La 
déesse noyée dans un f leuve de la it , a  l'a ir  d'une 
délicieuse «  Loret te  »  non pas en chair  et  en os, 
ce la  sera it  indécent , m ais en une sor te  de pâte 
d'am ande, blanche et  rose » .  
 

En opposit ion l'Olym pe de Manet  18 65 ,  
Zola écrivait  au peint re, au sujet  de cet te œuvre qualifiée par la 
cr it ique:  d'Olym pia  « faisandée ». Je sa is, moi, que vous avez 
adm irablem ent  réussi à  fa ire  une œuvre de peint re , de 
grand peint re  … à traduire énergiquement  e t  dans un  
langage par t iculier  les vér ités de la  lum ière et  de  l'om bre, 
les réa lités des objets e t  des créatures.  

 
Cet te Vénus de Cabanel avait  été achetée par Napoléon I I I . En effet  le thèm e m ythologique 
n'est  plus ici qu'un alibi pour aborder le «  nu »  qui, depuis la lente décadence de la peinture 
historique, apparaît  com me le dernier refuge des plus hautes valeurs académ iques. 
 
Nous nous tournons vers le mur de gauche où sont  exposés des port raits m ondains du 
second em pire. 
 
Franz Xavier  W interhalter  né vers 1 80 5 . Le tableau de Madam e Barbe de Rim sky-
Korsakov 1 8 64  
L' im pérat r ice Eugénie  lui servira neuf fois de sujet  avec les proches de la Cour. Si la 
peinture de Winterhalter fait  preuve d'une vir tuosité incontestable, on peut  regret ter qu'elle 
s'intéresse davantage aux étoffes qu'à la psychologie de ses m odèles. 
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Nous voici à nouveau devant le tableau de :  Thom as Couture 18 1 5 ,1 8 79 .  
 

Les Rom ains de la  Décadence 18 47 . 
Nous restons confondus devant  ces fem mes 
et  ces hom m es dénudés, indolents, fat igués 
après une fête en l'honneur de Bacchus dieu 
de la vigne. 
A l'arr ière plan, au pied de la deuxièm e 
statue de droite, un hom m e nous fixe. C'est  
le peint re qui s'est  représenté. Couture  
rallie une t radit ion récurrente depuis la 
Renaissance où par un discret  autoport rait  
les peint res signent  les tableaux à leur 
m anière. 

Par ce tableau Thom as Couture veut dénoncer la décadence m orale de la France sous le 
« roi citoyen Louis Philippe ». 
Manet  e t  Puvis de Chavannes ont  fréquenté pendant  six ans son atelier. 
 
Not re guide nous at t ire m aintenant dans la salle des I m pressionnistes , devant  un 
m agnifique tableau de plein air  :  
 
Claude Monet  1 84 0 .19 2 6  : Les Coquelicots 1 8 73 . 
 
La peinture im pressionniste est  facile à comprendre .C'est  une peinture du bonheur ce qui 
peut  expliquer l'énorm e succès de celle ci. Tous les peintres im pressionnistes ont  connu la 
guerre de 1870 m ais n'y font  jam ais référence dans leurs œuvres. I ls peignent  le bonheur 
paisible, un univers poét ique et  sim ple. Ce m onde idyllique va rapidem ent  disparait re et  déjà 
avec Seurat  et  Signac, l 'atm osphère est  beaucoup plus lourde. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Les Coquelicots 18 73  Monet    Les Andelys : La Berg e 1 88 6  Signac 
 
Sur le m ur opposé un aut re tableau de:  Claude Monet  : Grosse Mer  à Et retat  vers 
1 8 68 ,1 86 9 . 
 
Monet  esquisse sur sa plage de minuscules silhouet tes à cont re jour, vues de dos, dont  on 
se dem ande bien ce qu'elles guet tent !  
 
Monet  s'installe en Norm andie où il a comm e am i Guy de Maupassant , ce qui perm et de dire 
que les grands pôles de la recherche im pressionniste sont  Paris, les environ de Paris et  la 
Norm andie!  En 1890 Monet  com mence à peindre ses célèbres séries, la Cathédra le  de 
Rouen : le Por ta il, la  Gare Saint  Lazare,  etc. Puis il s'installe à Giverny dont  il am énage le 
jardin avec une grande at tent ion. I l le fait  créer de toute pièce, jusqu'à l'étang et  le pont  
japonais. I l fait  planter les fameux nénuphars, on les ret rouve dans le tableau le Bassin des 
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Un Atelier  aux Bat ignolles 1 87 0  
Henri Fant in Latour 

Nym phéas 18 9 9  ainsi que les Nym phéas Bleus 19 1 6  ou dans la m agnifique série du 
m usée de l'Orangerie, peinte en homm age à la France. 
I l s'agit  de comm ém orer l'arm ist ice m arquant  la fin de la 1ère guerre m ondiale. Monet  les 
offre à la France en tém oignage de paix ret rouvée m ais dem ande que l'on ne les inaugure 
qu'après sa m ort  (qui subviendra en 1926) . 
 
Nous somm es m aintenant  entourés de tableaux de :  Edouard Manet  1 83 2  1 88 3 .   
 
Le Fifre  1 86 6 . Ce tableau est  présenté à Paris en 1866 et  imm édiatem ent  refusé par le jury. 
On com pare le tableau à une im age d'Épinal ou à une carte à jouer!  C'est  certainem ent  le 
tableau le plus hispanisant  de toute la carrière de Manet , cet te œuvre fait  directement 
référence à Velasquez. 
 
Em ile  Zola 1 86 8  : Manet  rend homm age à un hom m e qui l'a soutenu m algré des cr it iques 

déchainées contre lui. Les deux hom mes se connaissent  m al. Manet  
sait  que Zola a été renvoyé de son journal pour avoir  pris sa défense. 
I l représente l'écr ivain entouré d'objets rappelant  son œuvre. 
 
 
Le Balcon 1 8 69  : Trois am is de Manet  dont  Berthe Mor isot  (sa 
future belle sœur) , posèrent  pour ce balcon. 
 
Ber the Mor isot  1 84 1  18 95 . Elle épousa le frère de Manet  en 1874 
et  expose ses toiles avec les im pressionnistes. Sa personnalité était  
appréciée par le groupe. Outre quelques m arines et  des paysages, elle 
aim ait  surtout  exécuter avec sensibilit é des port raits. 
 

 
Les am is de Manet  :  
 
Henr i Fant in Latour  1 8 36  1 90 4 . 
Autour de Manet  assis en t rain de peindre sont  
rassem blés peint res et  cr it iques tous ardents 
défenseurs de la m odernité :  Renoir , Bazille,  
Monet , Astruc, Zola. 
 
Frédér ic Bazille  18 41  18 7 0 . I l est  t rès proche 
de Renoir  et  admire beaucoup Manet .  
L’Ate lier  de Bazille  : 1 8 70  t ous ses amis y 
figurent , entourés de certains de leurs tableaux 
refusés aux Salons. Par ce tableau Bazille  
exprim e ces cr it iques envers l'Académ ie. Quelques m ois plus tard, sa m ort  au cours de 
com bats de la guerre franco-prussienne devait  faire de cet te œuvre un ém ouvant  testam ent . 
 
Gustave Caillebot te  18 48  1 89 4  : Les Raboteurs de Pa rquets 1 87 5 . 
Caillebot te  fut  peint re, m écène et  collect ionneur. Sa fortune lui permit  de répondre à sa 
vocat ion et  de soutenir  les im pressionnistes. 
 
Nous poursuivons not re visite et  nous découvrons Edgar  Degas 
1 8 34  1 9 17 .  
Degas est  am i des im pressionnistes, il rom pt  tout  contact  avec 
l'école des beaux art s dès 1855. I l devient  alors un fidèle de 
l'opéra où il passe beaucoup de tem ps. 
 
L’Orchest re de l’Opéra vers 18 7 0 .  
Autour du bassoniste Désiré Dihau  qu'il connaissait  bien, 
Degas a rassem blé certains de ses amis (pas tous musiciens! ) 
qu'il installe dans un espace où, comm e dans les estam pes 
japonaises, les plans se superposent . 
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Degas s'intéresse également  aux chevaux de course pour leurs 
at t itudes un peu forcées. La prost itut ion intéressera également 
Degas. Nous en avons la preuve avec une œuvre représentant 
des Fem m es à la  terrasse d’un café le  soir . Degas les 
observe sans com plaisance. 
 
Les Repasseuses 1 88 4  18 86 . Des gestes saisis sur le vif !  
Degas réalise sur ce thèm e plusieurs toiles qui révèlent  son 
sens t rès aigu de l'observat ion et  son  im m ense talent  pour 
condenser en un seul geste la vie de ses personnages. 

 
Degas est  égalem ent  sculpteur, m ais seule une œuvre été exposée de 
son vivant . I l s'agit  de la pet ite danseuse de 14 ans. Elle déroute les 
visiteurs car elle intègre des élém ents naturels com m e le t issu du tutu, le 
ruban, les cheveux et  les yeux de poupée. Degas sculptera égalem ent  des 
chevaux et  des cavaliers. Pour l'art iste, la sculpture est  toujours un 
élément  préparatoire à la peinture. Hom m e except ionnel, génie de la 
peinture occidentale, Degas est  d'une r ichesse d'invent ion unique, l'un 
des plus grands avant -gardistes de la peinture française. I l annonce les 
audaces de la peinture du vingt ièm e siècle. 

 
 
Pier re Auguste Renoir  18 41  1 91 9 . 
 
Le Chem in Montant  dans les Hautes Herbes 1 8 7 4 .  
Ce tableau illust re parfaitem ent cet te période 
im pressionniste, où il peint  des paysages, alors que ce 
qui prédomine finalement  dans sa peinture, c'est  la 
figure hum aine et  c'est  surtout  la fem me qui va 

l' intéresser. 
 
 
Le Bal du Moulin de 
la  Galet te  1 8 76 . 
I l représente l'un des hauts lieux de la vie parisienne, un bal 
en plein air . Ce tableau nous rappelle le goût  de Renoir  
pour la représentat ion de l'hom me, de la vie, du sent im ent 
de bonheur. 
 
 

Les tableaux se succèdent  pour not re enchantem ent  :  Danse à la Cam pagne 1 88 3 , Danse 
à la  Ville  1 8 8 3 , Les Jeunes Filles au Piano, Les Ba igneuses 19 1 8  1 9 19 .  La période 
im pressionniste représente dix ans de la carrière de Renoir .  
 
Nous suivons toujours not re guide. I l y a de plus en plus de 
m onde dans les salles et  l'oreillet te nous guide. Nous somm es 
encore sous le charm e de la peinture tellement  séduisante de 
Renoir… quand subitement  nous nous t rouvons devant  un 
tableau bouleversant , dram at ique, L’Eglise d’Auvers sur  
Oise 1 89 0  de Van Gogh.  
 
Lorsqu'il peint  cet te pet ite église les t roubles psychiques de 
Vincent  Van Gogh sont de plus en plus évidents. 
 
 
Vincent Van Gogh 1 85 3  18 90 . Qui ne connait  la vie de ce 
peint re tourmenté au bord de la folie ? Ses crises en Arles, 
ses querelles qui l'opposent  à son ami Gauguin (devenu le 
peint re de Pont  Aven) , ses séjours à St  Rémy de Provence qui 
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nous valent  de som ptueuses natures m ortes :  Les I r is 
… Les Tournesols  et  en homm age à Mille t  qu'il 
adm ire le plus :  La Mér idienne ou La Sieste 1 88 9  
1 8 90 . 
 
Van Gogh  fait  com plètement  sienne cet te scène de 
repos qui sym bolise chez M ille t  la France rurale des 
années 1860. 
 
Van Gogh quit te St  Rém y de Provence et  s'installe à 
Auvers sur Oise où se t rouve un hom me qu'il veut  
rencont rer :  le Docteur Gachet . 
I l fait  :  Le Por t ra it  du Docteur  Paul Gachet début juin 1890. C'est  égalem ent en 1890 
qu'il peint  L’Eglise d’Auvers sur  Oise et  surtout  le fam eux Cham p de Blé aux Corbeaux, 
un endroit  qu'il connait  bien. C'est  là qu'il se t ire une balle dans le cœur qui ne fait  que le 
blesser. Malheureusem ent , il meurt  quelques jours plus tard:  le 29 juillet  1890. 
 
« Mesdam es et  Messieurs, la visite est  m aintenant  terminée. Veuillez rendre vos écouteurs 
au sous-sol. Je vous rem ercie» 
 
L'oreillet te bavarde s'est  tue ! !  Quelqu'un s'avance vers not re guide pour dem ander quelques 
précisions concernant  un des peint res. Malheureusem ent  elle nous a quit tés t rès vite, elle 
s'est  évanouie parm i les visiteurs de plus en plus nom breux. Lâchés seuls dans le musée 
nous retournons adm irer certains tableaux. Mais il est  déjà m idi et  nous avons rendez vous 
devant  le restaurant  du musée. Anik nous y at tend. 
 
Avez-vous vu Gilbert , Claude, Mart ine etc. ? 
 
Anik  les cherche. I ls se sont  tous dispersés ! !  
 
Enfin nous somm es tous présents pour entrer dans la salle de restaurant . Un 
ém erveillem ent !  La salle ornée de peintures, de m iroirs, de lust res de cr istal est  d'une 
som ptueuse décorat ion 1900. I l s'agit  de l'ancien restaurant  de l'hôtel. 
 
Nous nous installons enfin à différentes tables, en bavardant , en r iant  et  … catast rophe ! !  
Not re ami Claude renverse la bouteille de Bordeaux sur sa fem me ! !  Son pull-over blanc est  
constellé de taches ! !  Ce qui nous fait  penser à ce fameux tableau, Le Moulin de la  Galet te , 
où les effets du soleil sont  com binés d'une façon si bizarre qu'ils reproduisent  exactem ent 
l'effet  de taches sur les habit s des personnages !  
 
Claude est  désolé m ais l'am biance est  joyeuse, et  nous dégustons not re repas 
part iculièrem ent  savoureux. I l est  tem ps de quit ter la salle, un aut re groupe at tend, 

courroucé, not re départ  !  I l est  presque 14 heures et  les pauvres ont  faim  !  
 
Encore  un peu plus de bavardages. Nous venons de passer des m om ents t rès 
agréables. Bisous, bisous ... 
 
Nous laissons Anik heureuse, un grand sourire radieux sur les lèvres. La sort ie 
du musée d'Orsay est  parfaitem ent  réussie. Merci Anik  !  
 
 

En espérant  que ce pet it  com pte rendu de notre sort ie donnera à tous envie d'aller ou de 
retourner au musée d'Orsay! !  A voir et  à revoir encore et  encore! !  
 
 
Jany Bella t - Palau 
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A LA DECOUVERTE DE «  OUR BODY »  
 

A l’Espace «  Madeleine » , 1 2  Boulevard de la Madele ine  
Avec l’APCOS, le m ercredi 8  avr il 2 0 0 9  

 
 
 
 
 
 
 
 
Par Ginet te  e t  Jean Rousseau   
Mem bres associés de l’Associat ion 
 

 
ont roversée, cr it iquée et  portée devant  la just ice par certaines associat ions, cet te 
exposit ion it inérante « à corps ouvert  » sem ble pourtant  at t irer beaucoup de visiteurs. 
I l y avait  en effet  affluence, à «  l’Espace  Madeleine », en cet  après-midi du m ercredi 8 

avr il. Ainsi, notre groupe de 20 Apcosiens a-t - il dû, souvent , se frayer un chem in, sous la 
conduite de not re guide « es-qualité », Anne-Laure Boglino.  
 
 
L’exposit ion : 
 

 
Elle perm et  de découvrir  de vrais corps hum ains dépecés et  
conservés  à grands renfort s de form ol, d’acétone et  de m at ières 
plast iques durcissantes selon un procédé de conservat ion appelé 
« im prégnat ion polym érique ou plast inat ion ». 
 
Les organes et  les spécim ens présentés dans cet te exposit ion ont  
été disséqués de façon à m et tre en relief chaque systèm e de 
l’organisme hum ain. C’est  un t ravail t rès minut ieux et  com plexe 
qui peut  requérir  des m illiers d’heures de t ravail pour un seul 
spécim en…Aussi, force est  de reconnaît re que la présentat ion en 
« 3D », à m on avis nullem ent  choquante, relègue les planches 
anatomiques du m anuel scolaire de sciences naturelles « Obré et  
Boulet  » de m es hum anités, au rayon des accessoires.  
 
 

 
Visite  de l’exposit ion :  
 

Dix sept  corps ent iers sont  présentés  ainsi 
que de nom breux organes séparés, qui 
perm et tent , après une présentat ion 
générale, de découvrir la m inut ieuse 
m écanique du corps hum ain. 
 
-  Les coupes hor izonta les :  
(cf plan :  espace en vert  foncé) 
 
Lit téralem ent  découpé en « rondelles » ce 
prem ier corps apparaît   réellem ent  tel qu’un 
scanner le visualiserait  vir tuellem ent , sans 
apporter au néophyte de véritable 
enseignem ent  tant  les organes sont  
m éconnaissables… 

C 
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-  Le systèm e m usculo- squelet t ique  :  (cf plan :  espace en bleu.) 
 
Des coupes « sagitalles » ont  souvent  été prat iquées (axe du corps)  afin de m ont rer 
l’intér ieur du corps. 
 
 

Deux cent  six  os, des longs, des plats, 
t rente t rois vertèbres ;  ah !  les 
vertèbres :  les cervicales, synonym es 
de « tort icolis », les lom baires et  leurs 
« lom balgies », sans com pter les 
dorsales, terrain de prédilect ion des 
grosses aiguilles (ponct ions, 
péridurales…). A noter la scoliose sur 
l’im age ci-cont re (à droite) . 
 
 
Quelques deux cent  t rente 

art iculat ions, sources de com bien de nos diff icultés au réveil 
(et  ensuite) , les hanches, les genoux et  leurs m énisques , les 
doigts (phalange, phalangine, phalangette…), 
Plus de t rois cents muscles :  des str iés, des lisses , le m uscle 
cardiaque ou myocarde (à surveiller puisque nous n’en avons qu’un…) 
 
 
-  Le systèm e nerveux : (cf plan :  espace en jaune)  
 

 
Plus diff icile à m ett re en 
évidence sur les 
écorchés, il com porte 
t rois part ies :  systèm e 
nerveux cent ral 
(cerveau et  m oelle 
épinière) , systèm e 
nerveux périphérique 
(som at ique et  
végétat if) . 
 
 

 
-  Le systèm e uro- génita l : (cf plan :  espace en orange)  
 
Peut -êt re est -ce le seul exem ple d’écorché féminin qui nous soit   proposé (par nécessité) . 
 
 
-  Le  système respira toire  :  (cf plan :  espace en rose)  
 
La sphère ORL, les poum ons dont  l’intolérance aux fum ées est  bien connue, m ais égalem ent 
la peau dont  le rôle « d’échangeur corps-air  » est  im portant  pour une surface de l’ordre de 2 
m èt res carré et  sa m asse de 2 kilogramm es. 
 
 
-  Le systèm e cardio- vascula ire  :  (cf plan :  espace en rouge) 
 
Belle présentat ion du cœur, des vaisseaux pr incipaux et  de l’appareil circulatoire en général ;  
précisions sur les intervent ions chirurgicales (pontages coronariens etc…). 
 
A noter la longueur totale des systèmes artér iel et  veineux :  100.000 Km  ! ! !  
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-  Le systèm e digest if  (cf plan :  espace en vert  clair)  
 
De nom breuses coupes de corps et  d’organes perm ettent  de situer l’em placement  et  le volum e  
de chacun. 
 
En conclusion : cet te visite fut , par son or iginalit é et  son caractère didact ique, t rès 
intéressante et  chacun a pu, aidé par les com m entaires précis d’Anne-Laure, situer et  
v isualiser la ou les sources de ses misères ! ! !  
 
Les crit iques :  
 

Au cœur du débat  :  
-  des quest ions éthiques :  la dignité d’un corps sans vie, la m ort  et  l’argent . 
-  l’or igine des corps :  elle sem blerait  cert ifiée et  il s’agirait  de corps chinois 
issus de « l’Anatom ical sciences and technologies foundat ion » de Hong Kong. 
Mais en France, dès qu’on parle de la Chine… !  

Bien entendu,  chacun reste m aît re  de son  jugem ent , l’idée directr ice de l’exposit ion 
étant  de m ont rer ce que, seuls, les m édecins et  les scient ifiques ont  la faculté de 
voir… 

 
Visite  term inée, vers 1 5 h3 0 ,  nous nous dir igeons, à l’invitat ion d’Anik, vers le salon 
de thé « Ladurée » pour not re goûter.  
 
Le restaurant - sa lon de thé Ladurée,  rue Royale, est  sans conteste, le salon de thé-
pât issier le plus connu et  le plus tourist ique de Paris bien que son aménagem ent  intér ieur 
apparaisse vieillot  avec ses boiser ies à l’ancienne et  surtout  son exigüité. 
 
Bref, vingt  deux convives s’installent  au 1er étage, là où il fait  t rès chaud, pour déguster ce à 
quoi « chacun a droit  » ainsi que le précisent  les serveuses :  deux sandwichs, deux m acarons 
et  t rois pât isseries. Cependant , les « ayants-droit  » auront  aussi un jus de fruit  et  selon leur 
goût  un thé ou un chocolat… !   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Merci à Anik Boglino et  à Aline Weyl pour l’organisat ion de cet te visite ainsi qu’à Anne-Laure 
Boglino pour son com m entaire de spécialiste.  A bientôt .  
 
 
 
Ginet te  e t  Jean Rousseau . 
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REPAS CONCORDE DU 2 4  OCTOBRE 2 0 0 9  
 

Par Michel Rét if  
 
Let t re envoyée à tous les adhérents le 15 septem bre 2009. 
 
Cher (e)  ami(e) , 
 
Pour la prem ière fois en 1990 à l’occasion d’un voyage dans la région de Toulouse d’un 
groupe des mem bres de l’A.P.CO.S., j ’avais organisé un déjeuner en invitant  certains 
anciens de l’Aérospat iale ayant  t ravaillé sur le Concorde à se joindre à ce groupe, sans êt re 
m em bre de l’associat ion. 
 
Les part icipants à cet te première réunion me dem andèrent  de renouveler cet te occasion de 
rencont re ent re professionnels qui avaient  part icipé, ou part icipant  encore, de façon act ive au 
développem ent , à la cert if icat ion puis au support  en service de Concorde . 
 
C’est  ainsi qu’un sam edi d’octobre nous avons pris l’habitude d’un déjeuner am ical 
regroupant pr incipalem ent  des toulousains mais égalem ent  des cam arades d’Air  France  
m em bres de l’A.P.CO.S. et  venant  spécialem ent  pour m anifester la solidar ité ent re 
const ructeurs et  exploitants. 
 
Ces dernières années le nom bre des part icipants fluctuait  autour de 150, tém oignage du 
succès de la form ule. 
 
Avec Henri Perr ier, nous nous som m es posé la quest ion :  
 
Jusqu’à quand poursuivre cet te réunion annuelle ? 
 
L’année 2009 a été m arquée par de nom breuses m anifestat ions pour comm ém orer le 40ème 
anniversaire du premier vol, t ant  à Toulouse qu’en région parisienne. 
 
Fallait - il se fixer une aut re date sym bolique pour suspendre ce rendez-vous annuel, « 40 ans 
après le C.D.N. (2015) , ou après la mise en service, (2016) » ? 
 
Henri et  m oi pensons qu’il vaut  m ieux choisir  cet te année pour organiser le sam edi 24 
octobre le dernier repas des toulousains, considérant  qu’il est  préférable de se « séparer » en 
assez bonne form e, que de poursuivre avec un rassem blem ent  d’un nom bre décroissant   
d’anciens vrais acteurs de Concorde  dont  l’effect if se réduit  au fil des ans. Ceci ne doit  pas 
décourager « au cont raire » des pet it s groupes d’am is qui se sont  form és dans le cadre d’un 
t ravail intense m ené en com mun de se rencontrer. 
 
Au-delà, ne croyez pas que le souvenir  des années except ionnelles que vous avez vécues au 
service de Concorde  s’effacera dans la m ém oire des anciens et  des plus jeunes. 
 
L’Aérothèque  est  t rès act ive dans l’at tachement à l’histoire de not re ancienne Société et  
part iculièrem ent  de Concorde  et  pour son rôle dans la réalisat ion d’Aéroscopia .  
 
L’A.P.CO.S. a ent repris un t ravail considérable pour rassem bler un ensem ble de tém oignages 
de m ém oire des acteurs de toutes spécialit és, avec une place im portante dans le recueil des 
souvenirs du const ructeur. 
 
J’espère que vous viendrez nom breux à ce dernier repas qui com me les années précédentes 
aura lieu au Restaurant  de l’Hôtel Lat itude au Golf de Seilh. 
 
 
Michel Rét if 
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LA REVUE DE PRESSE DE RENE 
 
 

 
Par René Duguet 
Chef Mécanicien Navigant   
1 7 37 5  heures de vol dont  3 05 6  sur  Concorde 
et  2 1 83  heures en supersonique 
 
 
René suit  avec at tent ion la presse aéronaut ique et  ses dernières 
lectures sont  plutôt  encourageantes pour le futur du t ransport  
supersonique  
 

 
 

L’Europe s’apprête à re lever  le défi supersonique 
(Air et  Cosm os N° 2179 du 3 juillet  09) 

 
Un pet it  supersonique est techniquement  fa isable. C ’est la  conclusion rendue par  le 
program m e européen Hisac, m êm e si des points durs d em eurent , notam m ent  la 
m otor isat ion. 
 
Développer un avion de t ransport  supersonique de pet ite capacité n'opposerait  pas de défi 
t echnique insurm ontable. Mêm e si des points durs subsistent , notamm ent la m otorisat ion et  
la réduct ion du bang sonique, rien n'em pêcherait  d'établir  la faisabilit é technique d'une telle 
m achine. C'est  la conclusion du projet  européen Hisac (High Speed Aircraft ) , qui v ise à 
dém ont rer la faisabilit é technique d'un pet it  avion de t ransport  supersonique.  
« Les object ifs que nous nous ét ions fixés au début  du projet  ont  été rem plis », a déclaré 
Bruno Stoufllet , directeur de la prospect ive et  de la st ratégie scient ifique chez Dassault  
Aviat ion, lors d'une conférence qui s'est  tenue les 18 et  19 juin à Paris. Ses conclusions sont  
autant  de recom m andat ions qui serviront  de base au lancem ent  d'un avion de ce t ype, bien 

qu'actuellem ent , aucun 
avionneur n'envisage 
concrètem ent  un tel 
développem ent .  
Lancé en 2005 avec un 
budget  de 26 M€, le projet  
Hisac im plique t reize pays 
européens dont  la Russie et  
réunit  37 partenaires parm i 
lesquels on ret rouve 
notamm ent  Dassault  
(coordinateur du projet ) , 
Sukhoï, Alenia, Rolls-
Royce, Snecm a, ainsi que 
des cent res de recherche 
com m e l’Onera, le DLR ou 
le Tsiam .  

 
Au t ravers d'une approche plur idisciplinaire, Hisac s'est  focalisé sur un avion em portant  huit  
passagers ( t ypiquem ent  un avion d'affaires) , qui volerait  jusqu'à Mach 1,8 avec une 
autonom ie d'environ 4.000 NM (7.400 km)  lui permettant  d'effectuer des liaisons 
t ransat lant iques. Cont raintes im portantes:  cet  appareil doit  consomm er le m oins possible, 
ém ett re peu de polluants et  être le m oins bruyant  possible, aussi bien durant  les phases de 
décollage et  d'at terr issage (au m oins 8 dB en dessous de la lim ite définie par le chapit re 4 de 
l'OACI )  qu'en croisière supersonique ( réduct ion de la percept ion du bang sonique au sol) .  
Au terme de ces quat re ans d'études, les partenaires ont  ainsi rem is un jeu final de 
spécificat ions environnem entales et  m is sur pied différents m odèles num ériques perm et tant  
notamm ent  d'appréhender le bang sonique. Ces résultats ont  égalem ent  été m is à l'épreuve 
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de la soufflerie, à l'Onera, au DLR (Pays-Bas) , chez Ruag (Suisse)  et  au TsIAM en Russie. 
« La principale diff iculté sera de t rouver l'ét roit  com promis ent re perform ances, bruit  et  
ém issions », ajoute Philippe de Saint -Mart in, coordinateur d'Hisac chez Dassault  Aviat ion.  
Ainsi sur la quest ion du bang sonique, Sukhoï s'est  at telé à sa réduct ion via un concept 
d'avion qui en vol supersonique générerait  un pic de pression n'excédant par les 20 Pa 
(contre 50 Pa pour les deux autres concepts Hisac étudiés et  100 Pa pour le Concorde) . Pour 
cela l'avionneur russe a favorisé un appareil léger au fuselage allongé et  doté d'une voilure à 
double flèche au dièdre prononcé. Les essais en soufflerie, au TsAgi notamm ent , ont  m ontré 
que le dièdre a un effet  équivalent  à la flèche:  il allonge la signature et  répart it  
longitudinalem ent  l' im pact  de la voilure sur l'écoulem ent . [ …]  

 
Motor isat ion. A l’heure, actuelle, la m otorisat ion reste le principal point  dur dans le 
développem ent  d'un supersonique. Pour cela, Hisac a défriché ce qu'il serait  nécessaire de 
faire à ce niveau. L'axe pr ivilégié serait  de part ir  d'un m oteur existant , afin de réduire la 
durée et  le coût  de développem ent  d'un tel systèm e de propulsion. En effet , le m arché 
potent iel d'un pet it  supersonique ne just if ierait  pas à lui seul le coût  de développem ent  d'une 
m otor isat ion nouvelle.  
Mais le problème reste com plexe, car les object ifs de perform ances à at teindre sont  
ant inom iques. Par exem ple, le niveau de consom m at ion de carburant  et  le niveau d'ém ission 
devront  êt re faibles aussi bien en régim e subsonique à basse alt itude qu'en supersonique à 
haute alt itude. Or le vol supersonique requiert  un m oteur fonct ionnant  à des régimes 
im portants, d'où une hausse de la tem pérature interne, de la consom m at ion en kérosène et  
des ém issions de NOx. Evidem m ent , l'ut ilisat ion d'une postcom bust ion est  exclue.  
De m êm e, pour réduire la consomm ation et  surtout  le bruit  au décollage, un m oteur à haut  
taux de dilut ion (supérieur à 4)  serait  t out  indiqué. Tandis qu'un m oteur à faible taux de 
dilut ion est  plus approprié une fois Mach 1 franchi (soufflante m oins grande, donc t raînée 
m oins im portante) .  
Selon John Whurr, responsable des program mes avancés chez Rolls-Royce, un turbofan à 
cycle var iable serait  un bon m oyen d'at teindre ce com promis. [ …]  
 
Pilotage. Plutôt  qu'un systèm e de nez basculant  (comm e sur Concorde) , les ingénieurs 
planchent  actuellem ent  sur un pilotage couplé à un systèm e de vision synthét ique. Enfin il 
apparaît  égalem ent  que cet  appareil devra se plier aux exigences de la clientèle de l'aviat ion 
d'affaires en offrant  un confort  et  un volum e cabine équivalents à ce qui existe actuellem ent 
sur les appareils subsoniques.  
 
« Des études ont  m ont ré qu'il existait  un m arché pour ce t ype d'avion, il y a pas m al de 
clients qui seraient  prêts à payer pour pouvoir  encore réduire de 20 à 50 %  leur tem ps de 
vol », explique de son côté Yann Derem aux, ingénieur avant -projets chez Dassault  Aviat ion. 
Chez Boeing, où l'on réfléchit  égalem ent à un futur supersonique, on est im e ce m arché ent re 
250 et  500 m achines sur m oins de vingt  ans, avec un coût  unitaire d'environ 100 M$ (à t it re 
de com paraison, le plus cher des avions d'affaires en service vaut  environ 60 M$) .  
Dans l'imm édiat , en tout  cas, il apparait  qu'un seul avionneur ne pourrait  t rès probablem ent 
pas endosser le développem ent d'un tel avion, et  la concrét isat ion d'un projet  ne pourrait  se 
faire que via une coopérat ion internat ionale.  
 
François Julian 
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Le Japon dévoile un concept  d’hypersonique 

(Air et  Cosm os N° 2180 du 10 juillet  2009) 
 
 
Capable de re lier  Tokyo à Los Angeles en deux heure s avec 1 0 0  passagers, cet 
avion de ligne futur iste  sera équipé de quat re turb oréacteurs à prérefroidisseurs 
fonct ionnant  à  l’hydrogène liquide. 
 
 
L’agence de recherche japonaise JAXA (Japan Aerospace Explorat ion Agency) avait  profit é du 
Salon du Bourget  pour présenter en première m ondiale la m aquette d'un projet  d'avion 
com m ercial supersonique que le Japon espère m ett re en service vers les années 2030. Un 
avion de 100 places, capable de relier Tokyo à Los Angeles en deux heures :  quinze m inutes 
d'accélérat ion sur 400 km , 85 min de croisière pendant  7.600 km à Mach 5, puis une 
décélérat ion pendant  20 min sur 700 km . Avec un pr ix du billet  déjà annoncé à 10.000 $, 
cont re 7.000 $ en première classe...  
 
Selon les inform at ions données par les responsables de l'agence japonaise présents au 
Bourget , cet  avion aurait  une m asse m axim ale de 400 tonnes pour une longueur de 90 m  et  
une envergure de 40 m . Son fuselage de 10 m  de large serait  doté, à l'avant  et  à l'arr ière, de 
plusieurs réservoirs cylindriques renferm ant  150 tonnes de LH2 (hydrogène liquide) . Située 

au cent re du fuselage, ent re ces réservoirs, la cabine passagers d'une capacité d'une 
centaine de sièges serait  dotée de hublots.  
 
Vision synthét ique.  Quant  au poste de pilotage, intégré dans le fuselage, il recevrait  un 
systèm e de vision synthét ique. S'agissant  des m atériaux de st ructure, Shunsuke Im amura, 
ingénieur au Cent re spat ial de Tsukuba, explique que des m atér iaux com posites carbone-
carbone et  alliages métalliques de nouvelle générat ion seront  em ployés, avec des céramiques 
sur les bords d'at taque du « nez », de la voilure, des em pennages, des ent rées d'air  et  
sort ies de nacelles. « Ce type de m atériau est  indispensable car à Mach 5, nous allons 
rencont rer des tem pératures de l'ordre de 1000° C sur ces part ies de l'avion", précise- t - il. 
 
La propulsion de cet  avion hypersonique sera assurée par quatre turboréacteurs « à 
prérefroidisseur » (precooled-cycle turbojet  ou PCTJ)  d'une poussée unitaire de 22 à 25 
tonnes. Fonct ionnant au LH2, avec un cycle therm odynam ique faisant  appel à deux 
échangeurs de chaleur, un prérefroidisseur à l'ent rée d'air  et  une postcom bust ion, ils seront  
disposés sous le fuselage dans des nacelles longues de 15 m et  de sect ion frontale de 1,3 m 
par 2 m , selon la form ule du Concorde. [ …]  
 
 
Jean Pierre Casam ayou 
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La soudaine var iat ion de pression, 
com binée avec un cer ta in niveau 
d’hum idité about it  à un nuage de 

condensat ion, au mom ent  où ce F/ A- 18  
passe le mur  du son 

Largage d’un X1 5  depuis un B52  

SONI C BOOMS CAUSE OBESI TY 
 

Magazine Air  &  Space  August / Septem ber  2 0 0 5  
Par  Bet t ina H. Chavanne 

 
 

ennis Hoffner a tout  entendu. « Je veux protester form ellem ent  sur l’influence des 
bangs soniques sur m on physique, » déclarait  une dam e en colère au téléphone. « J’ai 
em m énagé à Barstow il y a une année, et  je n’étais pas obèse alors !  ». Elle cont inuait  

en proclam ant  que les bangs soniques auxquels elle a été exposée au cours des 12 derniers 
m ois l’ont  fait  grossir . Shoffner écouta polim ent  la dam e, en se retenant de rire, avant  de 
t ransférer son appel au service des lit iges. « Une dem ie heure après, ils m e couraient  après 
dans les couloirs pour leur avoir  t ransféré cet  appel » rappelle- t - il. 
 
A Edwards Air  Force Base, en Californie, 
Shoffner est  le responsable des relat ions avec 
les riverains. Depuis 1988 il recueille les plaintes 
concernant  le bruit  des avions et  les bangs 
soniques de la part  des résidents des com munes 
avoisinantes. Depuis qu’il s’en occupe, ce 
service de plaintes s’est  t ransformé en un 
service de renseignements fonct ionnant  en 
« hot line » car croyez le ou pas, tous les appels 
ne sont  pas négat ifs. Parfois les gens veulent  
savoir  quel est  le t ype d’avion qui v ient  juste 
d’envoyer un bang sur leur m aison. Shoffner 
passe la plus grande part ie de son tem ps à 
visiter les communautés alentour, à assister à 
des réunions publiques. I l n’hésite pas à 
délaisser son téléphone pour rencont rer les gens 
du voisinage. « J’ai découvert , en allant  parler 
avec eux, que les gens pensent  qu’on les ignore. 
C’est  un vrai m ét ier que de savoir  prendre en 
com pte ces appels. Ces gens cherchent  plus à 
parler qu’à écouter ». 
 
« Lors de leur premier appel, je m ’efforce de com prendre exactem ent  ce qu’ils veulent  faire 
savoir  et  ce n’est  pas facile » cont inue Shoffner. « Quand ils sont  énervés, leur m essage 
n’est  pas t rès précis. J’essaye de les ralent ir  en reformulant  et  je leur dis que je les 
com prends parce que c’est  vrai :  je les com prends ». 
 
Après avoir  enregist ré la plainte – sur un docum ent  préform até officiel – il détermine quel 
avion a créé le dérangem ent  (ce n’est  pas toujours un bang sonique qui est  à l’origine de 
l’appel) , et  ensuite t ransfère l’inform at ion au com m andant  d’unité concerné. « La première 
quest ion est  :  ont - ils t ransgressé les règles en faisant  ce bang ? Je t ransm ets les rapports 
m ais je ne m ’intéresse pas à ce qui arr ive aux pilotes et  s’ils sont  l’objet  d’une m esure 
disciplinaire ».  

 
Shoffner est  arrivé à Lancaster, près 
d’Edwards, à l’âge de neuf ans, en 1956. A 
cet te époque les chasseurs « banguaient  » 
cont inuellem ent  la région. « Dans ces années 
là, au cours des vols d’essais, on appliquaient  
des règles différentes d’aujourd’hui. Un jour 
nous ét ions dans la cour de l’école à regarder 
un B52 suivi par plusieurs chasseurs. C’est  ce 
jour là qu’un pod de ravitaillem ent est  tom bé 

du ciel. Nous avons aussi pu voir  le lancem ent 
d’un X15 depuis un B52 ».  

D 
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Quelques années plus tard, alors qu’il t ravaillait  com m e chauffeur livreur, un avion est  passé 
si bas au dessus de son camion qu’il a dû bloquer sa respirat ion au m oment  du bang. 
 

Aujourd’hui, il y a 2 corr idors supersoniques :  un à 
haute alt itude et  l’aut re pour les vols supersoniques à 
basse et  m oyenne hauteur. « I l serait  préférable de 
faire ces tests au-dessus de l’eau m ais ce n’est  pas 
toujours possible en hiver » dit  Shoffner. « Quand il 
fait  froid et  humide, le bang sonique paraît  plus fort  et  
le bruit  se propage mieux ».  
 
Ces 5 dernières années, le programm e d’essais du 
F/ A-22 a été à l’or igine de la plupart  des plaintes. 
« Les gens me dem andent  pourquoi on ne va pas faire 
nos essais ailleurs. Mais la réalit é est  que tout  l’espace 

aérien est , à présent , ut ilisé et , de surcroît , vous avez de plus en plus d’habitat ions dans des 
zones autrefois désertes ». 
 
C’est  le cas du com té d’Inyo, au nord de la base d’Edwards, qui cont ient  à la fois le point  le 
plus bas (Death Valley)  et  le plus haut  (Mount  Whitney)  des 48 « lower states ». « 70%  des 
plaintes proviennent  de Inyo, le com té le m oins peuplé de la région » dit  Shoffner. « A la 
dernière réunion publique, quand je leur ai demandé s’ils avaient  jam ais entendu un bruit  de 
réacteur, la salle a lit téralem ent  explosé !  ». En fait  ce ne sont  pas seulem ent  les avions 
d’Edwards qui « banguent  » I nyo, le bruit  provient  aussi des avions et  des hélicoptères des 
bases navales de Lem oore, Fallon et  Point  Mugu ainsi que d’aut res de la Garde Nat ionale 
ainsi que de quelques installat ions de l’Air  Force. Ce jour là, Shoffner a dû ut iliser toute son 
habileté pour calmer l’assistance. 
 
« Moins de 5 pour cent  du comté d’I nyo appart ient  à des part iculiers, le reste étant  
gouvernemental ou public. C’est  pour cet te raison qu’il y a beaucoup d’ent raînem ent  dans ce 
coin. Avec beaucoup de diplom at ie, et  quelques rencont res avec les décideurs des bases 
m ilit aires concernées, Shoffner a pu faire m odifier les profils de certains vols d’ent raînem ent 
et  donner ainsi un peu de t ranquillit é aux résidents du comté d’I nyo. 
 
« Ma journée de t ravail va de 7h30 à 16h30 m ais les gens peuvent  m e laisser des m essages 
et  je les rappelle dès que possible. J’ai parfois des appels bizarres au m oment  de la pleine 
lune où il est  quest ion d’ét ranges lum ières ou de pet it s hom m es verts. Aucun de ces 
phénom ènes n’est  produit  par le bang sonique et  c’est  pareil pour l’obésité ». 
 
Bet t ina H. Chavanne  
Air & Space. August / Septem ber 2005 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Un «  Blue Angel »  à basse alt itude et  vitesse super sonique. 
On voit  l’e ffet  du bang à la sur face de la m er 
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PRODUI TS DERI VES A.P.CO.S 
    
 
BLOC PRESSE PAPI ER en cristal opt ique, t ransparent  ou couleur......... .  3 5 €
   
CARRE DE SOI E Concorde 90x90cm (Aquarelle Pierre Boucheix) ............  5 0 €  
 
CARTE DE CORRESPONDANCE avec logo A.P.CO.S.... ..... ...... ..... ..... ....  0 .5 €
   
CARTE POSTALE Concorde (Aquarelle Pierre Boucheix) ............. ...... .....  1 €    
 
CASQUETTE t ype base ball............... .. ........ ..... ..... . ..... ..... ...... ..... ..... .  1 2 €
   
CASQUETTE............. ..... ..... ...... ..... .... ........ ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..  8 €   
 
CD  Audio Concorde,  tém oignages........... ........ ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..  8 €  
  
CRAVATE SOI E ........ ...... ..... ...... ..... ... ........ ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..  1 5 €  
(Fond bleu m arine uni avec logo A.P.CO.S )   
 
CRAVATE SOI E ........ ..... ...... ..... ..... ... ........ ..... ..... . ..... ..... ...... ..... ..... ..  1 5 €  
(Fond bleu m arine, im pr im ée "m ult i concorde" avec logo A.P.CO.S )  
 
DVD "Un Ciel signé Concorde"....... ..... .. ........ ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... .  1 2 €
  
GLOBE EN VERRE (30èm e Anniversaire ouverture New York)  ............. ...  4 0 €  
 
LI VRES  : Concorde "Le Magnifique"............... ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..2 5 €  
 
            : Un siècle d'Aviat ion Air France....... .. ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..  2 0 €   
   
MAQUETTE Concorde m étal.............. .. ........ ..... ..... ... ... ..... ...... ..... ..... ....  8 €   
 
PARAPLUI E en toile  bleue, ouverture autom at ique........... ...... ..... ..... ...  2 0 €   
 
PI N 'S  A.P.CO.S .............. ..... ..... ...... .. ........ ..... ..... . ..... ..... ...... ..... ..... ..  3 €   
 
POLO blanc 100%  coton m aille piquée  ........ ..... ..... ...... ..... ...... ..... ..... ..  1 7 €  
 
PORTE CLES en verre............ ...... ..... . ........ ..... ..... . ..... ..... ...... ..... ..... ..  1 0 €   
 
SAC à porter en bandoulière, t ype besace (beige) ........... ..... ...... ..... .  1 5 €  
 
STYLO PARKER ........... ...... ..... ..... ..... ........ ..... ..... . ..... ..... ...... ..... ..... .  3 0 €  
(30ème Anniversaire du 1er vol com m ercial;  Gravé et  num éroté)  
 
T- SHI RT blanc  100%  coton m aille jersey........... ..... .... .. ..... ...... ..... ..... .1 2 €  
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SStt yy ll oo   PPaa rr kk eerr   
33 00 èè mm ee   AA nn nn ii vv ee rr ss aa ii rr ee   11 ee rr   vv oo ll   ccoo mm mm eerr cc ii aa ll   

CCaa rr rr éé   dd ee   ss oo ii ee   99 00 xx 99 00 cc mm   
(( AA qq uu aa rr ee ll ll ee   PPii ee rr rr ee   BBoo uu cchh ee ii xx ))   

GGll oo bb ee   ee nn   vv ee rr rr ee   
11 ee rr   vv oo ll   cc oo mm mm ee rr cc ii aa ll   

NN ee ww   YYoo rr kk   

Casquet te   
Type base ball 

CCaa rr tt ee   pp oo ss tt aa ll ee   
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CALENDRI ER 2 0 0 9 / 2 0 1 0  
 

 

 

Edit ion du 4  août  2 0 09  
 
 

 

 
2 0 09  

 

 

2 4  octobre. Repas APCOS Toulouse Hôtel du Golf de Seilh.  
2 7  octobre. Conseil d’adm inistrat ion 0 9 h3 0  Paray. 
03 novem bre Paray 10h00 

Novem bre. Sort ie  «  Arts et  Mét iers » . 
17 novem bre Paray 10h00 

2 0 / 21 / 22  novem bre. Part icipat ion APCOS à la  Fête de la  Science à la  Cité des 
Sciences de La Villet te . 
1
er
 décem bre Paray 10h00 

15 décem bre Paray 10h00 

1 8  décem bre. Sort ie  Renoir  au Grand Palais.  
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05 janvier Paray 10h00 
19 janvier Paray 10h00 

2 3  janvier . L’A.P.CO.S. fête ses 20  ans. 
02 février Paray 10h00 

16 février Paray 10h00 

02 m ars Paray 10h00 

16 m ars Paray 10h00 

2 3  m ars Conseil d’Adm inistrat ion 9 h3 0 . 
06 avril Paray 10h00 

20 avril Paray 10h00 

2 7  avr il Assem blée Générale 9 h30   
04 m ai Paray 10h00 

Sort ie  Venise en prévision. 
18 m ai Paray 10h00 

1
er
 juin Paray 10h00 

15 juin Paray 10h00 

06 juillet Paray 10h00 

03 août Paray 10h00  

07 septem bre Paray 10h00. C’est  la  rentrée ! 
21 septem bre Paray 10h00 



 

CONTACTS 
 

 

 

Siège Social de l’APCOS :  
G ilbert BARBAROUX, 25/27, Bd ARAG O  75013 PARIS  

Tél.: 01.45.35.55.47  
 

Local Paray Vieille  Poste : 
Air France,  

1 Avenue du M aréchal Devaux,  

91551 Paray Vieille Poste.  

Tel : 01 41 75 22 92 

 
Adresse I nternet  : apcos@ free.fr 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Accès à la  zone de Paray. 
 

 Pour les personnels actifs ou retraités d’Air France, le badge Com pagnie vous perm et 

d’entrer sur le site. 

 Les personnes extérieures doivent se présenter à l’accueil Air France pour obtenir un 

badge visiteur 

 Si vous êtes en voiture, vous devrez la laisser au parking visiteurs situé près de l’arrêt 

RER « Pont de Rungis, Aéroport d’Orly ». Accéder ensuite à pied au local de l’Apcos.   

 

Nous vous rappelons que nos réunions de bureau ont lieu conform ém ent au calendrier publié 

dans cette revue. Vous êtes les bienvenu(e)s à ces réunions. Auparavant m erci de contacter 

André Roger (01 34 60 45 15), G ilbert Barbaroux (01 45 35 55 47) ou Pierre Grange  (06 30 

23 41 43) pour que le poste de garde soit inform é de votre arrivée.  

Nous occupons actuellem ent  
un local provisoire et  un 

dém énagem ent  est  prévu à 
une échéance encore 

inconnue. Nous devrions 
rester  dans le  Bât im ent  8 0 , 
renseignez vous avant  de 

venir  nous voir . 

Ligne RER C2  
Pont  de Rungis 

Aéroport  d’Orly 
 

Local APCOS 
Bât im ent  0 8 0  

1 er é tage  
Bureau 1 M0 3 6  

 


