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EDITORIAL

1969 2009

Pour nous, anciens de Concorde, cette ann@e Jtait narqude par le quarantitme anniversaire
du premier vol.

40 ans aprts, cest 3 amateurs de Concorde que no us devons les quelques festivitds qui
aient Jt@ organis@des et dont vous trouverez les comptes rendus dans cette revue.
Louis Paulus, prdsident de | Association Cap Avenr Concorde, qui a coordonnd la seule
manifestation sur le site de Blagnac.
Frgd@dric Pinlet qui, dans sa belle ville de Verneil sur Seine, a su convaincre @diles et
fanas de | int@rEt d une exposition et d un dimanchk de f(Ete autour de Concorde.
Michel Thorigny qui, seul contre tous, a fait vibrer, le temps d un weekend end, le Hall
Concorde du Mus@e de | Air.

Qu ils soient remerci@ds tous les 3 car mEme si | ABOS a @td leurs c tds et a participd dans
la mesure de ses possibilitds, on doit reconnatre que sans Louis, Frdddric et Michel, cet
anniversaire serait passd tout fait inaper u.

A nous donc, anciens professionnels de Concorde, d en tirer les conclusions et de savoir si
nous voulons entretenir le souvenir du bel oiseau, aider pr@dserver les documents de la belle
aventure, Qcrire sa vraie histoire, en un mot tdmogner. Nous le pouvons.

Pierre Grange

Ont rQ@alis@ cette revue :Gilbert Barbaroux, Alain Baron, Alain Bataillou, Jany Bellat,
Philippe Borentin, Bernard Charles, Bettina Chavanne, Edouard Chemel, Martial
D@tienne, Ren@ Duguet, G@rard Duval, Philippe Girad, Pierre Grange, Marcel
Jeanjean, Yves Kerjean, Roland Leroy, Hubert Michaut, Jean Mirassou, Jacques
Noetinger, Andr@ Palau, Michel R@tif, Mike Riley, Gnette et Jean Rousseau, Pierre
Sparaco, Aline Weyl.




LES 40 ANS DE CONCORDE A TOULOUSE

Cest grce |association Cap Avenir Concorde et, en particulier,
son prdsident, Louis Paulus, que | on doit la manikestation organisde
le dimanche 1* mars 2009 |ancienne a@rogare de Blagnac, | og il
y a 40 ans ( un jour prts), Concorde 001, venait s e positionner
aprts son 1% atterrissage. Bernard Charles, a fait, pour Club
Concorde et pour |Apcos, un compte rendu de cette journ@de
m@morable.

Par Bernard Charles
Membre associ@d APCOS

Article publig dans Mach Mag, la revue du Club Conmrde.
Photos : Alain Baron, Bernard Charles.

Odyssud » de Blagnac sur le thtme « Concorde, | audace »,
| association Cap Avenir Concorde organisait une journ@de
spdciale « conf@rences » dans | enceinte de | adrogre d affaires en
partenariat avec | APCOS, Science Animation, la Mairie de Blagnac,
Airbus-France, | A@rothtque-Airbus et | Adroport de Toulouse
Blagnac. Voici donc un compte-rendu d une journde marathon v@cue
par quelqgues membres du club Concorde.
Devant les marches de | entrde du terminal affairesde | adroport de
Toulouse Blagnac, tr ne la d@sormais c@ltbre Safrane Concorde de
Michel Rolland.
Nous sommes accueillis par Louis Paulus Prdsident de

En marge de | exposition qui se tenait du 6 f@vrierau 4 avril 2009 au centre culturel «

>0 : Louis Paulus.
| association Cap Avenir Concorde. Concorde le Magnifique

(Yves Marc)

10h0O0 : Premikre conf@rence avec les anciens.- Leshommes

du ddveloppement et des essais. Anim@de par Yves Marc, journaliste adronautique, aueur
du livre « Concorde le magnifique. Les intervenants sont : Andr@ Turcat Michel R@tif Jean
Pinet Yves Pingret Dudley Collard (adrodynamici en) Peter Holding (Flight Observer ler
vol Concorde 002) Jean Rech (chef du Bureau d Etu des) Jacques Raulet (chef laboratoire
d intdgration et d essais systtmes) Gilbert Correge (chef du bureau de conception et
dessins des structures). Henri Perrier @tait dans b salle ayant jugd prdf@rable de ne pas
participer des rencontres publiques avant le proc ts de | accident en 2010.

On sent bien qu' Qcouter Andr@d Turcat le premier vol n'a @t@ qu’une formalitd de par sa
grande exp@rience du delta et que la consigne qu’il a respectde au sujet de l'atterrissage
sans « trop arrondir » cause d'une tendance
hypo-sustentatrice redout@de par les ing@nieurs,
visiblement ne linqui@tait pas trop. En gros il di
gu’il aurait pu mieux faire car il savait comment a
allait se passer, et comme le toucher des roues
@tait du coup plus sec que prdvu il Jtait dgalement
plus joli gr ce aux poussitres de la nouvelle piste
fraichement construite qui ont mis en @vidence les
jolis vortex, et ce donc dks le premier vol. Il fait
ensuite r@df@rence au ler vol du 002 et la
remarque « so british » de Brian Trubshaw qui,

la suite de son atterrissage un peu dur (on se
souvient que les radio-altimktres sont tomb@ds en

Messieurs Raulet, Collard, Correg@, panne) dit son @quipage : « Excusez-moi, c’est
Rech, Turcat et Pinet un arrivage pas un atterrissage !!! »




Michel R@tif est | encyclopddie du Concorde savoir
gue tous les systkmes lui sont parfaitement familiers.
On notera avec d@lectation son sens pratique et aussi
le fait qu’il voit les systtmes sous un autre il
extrEmement int@dressant. Andr@ Turcat @voque auss
avec regret I'art du radionavigant, du navigateur et du
m@canicien, un savoir faire perdu bord des avions
d’aujourd’hui. Ce quoi Jacky Ramon (CDB) d ajouter
gu'en cas de ddfaillance du m@canicien navigant,
| officier pilote a la primeur ou "l'angoisse" de passer

sa place, le commandant faisant le reste. Tous les . ) )
pilotes s’accordent dire que le m@canicien LA p lace Michel R@tif et Peter Holding
essentielle sur Concorde.

Tout au long du discours on parle bien des hommes de 'ombre, moins m@diatiques tout aussi
capables de faire les vols leur place. On aborde aussi les vols ou les Jquipages sont mixtes
entre fran ais et anglais. Les programmes sont divi sds mais de chaque ctd on aime bien

revalider parfois aussi sa maniktre les essais. Sont @voquds dans l'ordre:: les
performances, les systtmes de ddgivrage, de gestion de carburant, les entr@des d’air (le gros
boulot sur la r@dussite Concorde), essais grand frod, essais en altitude, essais basse vitesse,

etc...

Vient la partie og | on aborde la forme de | aile ndogothique de Concorde dont le profil est
optimum en vol pour le vol Mach2. Le revEtement de I'aile avec I'Fchauffement ne subit pas
les mEmes contraintes de tempdrature sur I'extdriguou la partie interne de Il'aile, donc
forcdment elle se ddforme en fonction de la phase d vol. Cest d'ailleurs une des
am@liorations sur les avions de sdrie car suite auxmesures sur le proto (petites erreurs entre
la th@orie et la pratique obligeant une compensation avec les @levons, ce qui veut donc dire
de la train@e et une baisse de
performances) un point qui a
@td amdliord sur les Concorde
de sdrie permettant ainsi un
vol avec de meilleures
performances. Seront abordds
ensuite les retomb@es
technologiques issues du
programme Concorde qui a
permis un bond en avant pour
'a@dronautique permettant de
se placer en bonne place pour
des challenges futurs. Difficile
de chiffrer financitrement le
bilan de ces avanc@es bien
rdelles pourtant, qui vient
contre balancer toutes les
critigues sur le prix du
programme Concorde. On peut citer : Les commandes de vol num@riques d un point de vue
adrodynamique, les commandes de vol Qlectriques co@ prdcision, les essais souffleries, les
structures en 3D, la connaissance sur les problbkmes thermiques, les calculs complexes, le
simulateur de vol, le combustible et la climatisation, | analyse de s@curitd, les freins carbone,
les calculs de probabilitds, | usinage dans la mass avec raidisseurs int@grds, les machines
commande num@riques, | apparition des matdriaux conposites, la recherche sur les
matdriaux au sens plus large, | ABS, etc.

Le tout au service des programmes de d@veloppementd’avions modernes.

Viendra ensuite la question fatidigue de |hypoth@tique supersonique du futur, mais la
rdponse de Mr Turcat est sans appel : On peut regredter qu ce jour il ny ait aucun
programme s@rieux ce sujet



La confdrence sur les essais se termine vers 11h15,C’est le moment de la journ@e og il y a le
plus de monde. On peut estimer que 500 personnes ont assistd aux conf@rences et
sBrement plusieurs milliers ont admir@d Fox Charliedepuis la terrasse du terminal affaires.

Juste le temps d une pause pour aller la rencontr e des passionn@s de | association Virtuailes
dont le but est de remettre en service le simulateur de vol d Air France dans le cadre du
projet Speedbird. Un gros travail en perspective en vue d une exposition cotd de FC au
Mus@e A@roconstellation.

11h30 : Deuxitme conf@rence avec ME-QN. - La maintenance Air France. Confdrence
animde par Pierre Sparacco en compagnie d Alexandra Jolivet, Jean Michel Rougier (27 ans
au service maintenance Concorde) et Dominique Taillet.

Il ressort de ces interventions qu’'on ne
vient pas sur Concorde par hasard, il
faut une rdelle motivation car I'avion est
exigeant plusieurs points de vue.
D’abord il faut une s@rieuse expdrience
de la maintenance pour Etre affect@ sur
Concorde parce que la quantitd de

documentations ingurgiter est trks
cons@dquente et bien supdrieure aux
autres avions cause de ses

spdcificitds. Cela @tant il faut encore

aprks une longue pdriode pour

Bl Alexandra Jolivet et Messieurs Sparaco, ) commencgr Etre rQeIIement I'aise
Rougier et Taillet pour travailler sur ['avion.

On donne beaucoup sur Concorde mais, comme tous les intervenants aiment le prdciser, on
re oit beaucoup en @motion et en satisfaction personnelle ou en @quipe. A | instar de Jean-
Michel Rougier qui nous a relat@d son expdrience d mm tour du monde dont il garde de toute
@vidence un souvenir trkts fort, chacun des techniciens @taient trks @mus d’avoir eu la chance
de travailler sur le bel oiseau et ont aussi eu un regret ainsi qu'une grande tristesse
I'annonce de la fin des vols car I'avion avait encore du potentiel. Les techniciens s’accordent

dire gqu’ils trouvaient I'avion extrEmement fiable ainsi qu int@ressant et que tout autre avion

c td est soit banal ou ressemblant plus une bal eine, on devine de quel avion ils veulent
parler. IIs ont uvr@ pour bichonner le Concorde af in qu’il donne le meilleur de lui mEme,
remarque qui sera reprise et salude I'unisson par tous les @quipages des Concorde pour le
chapitre suivant.

12h30 : Une d@l@gation d invitds dont les dquipagesles premiers et des derniers
vols partent rendre visite Fox Charlie. Henri gilles Fournier en profitera pour faire
remarquer aux journalistes | Jtat d urgence mettre cet avion | abri. A la question « Y-a-t-il
aujourd hui un avion qui vous fasse encore r@Ever » posde Andr@ Turcat, celui-ci lLve les
yeux vers le Concorde Fox Charlie et rdpond « lui »!!!

14h00 : Troisitme conf@rence avec les PNT La mise en ligne.
Conf@drence anim@e par Thierry Sentous
journaliste France 3. En prdsence de : pour Air
France, Henri-Gilles Fournier, Daniel Casari et
Eric Tonnot (dquipage du dernier vol du
27/06/2003) Pierre Grange (CDB poss@dant la
gualification de pilote dessai et Prdsident de
| APCOS) et pour British Airways, Roger Mills
(CDB de 1987 2000), Dave Mc Donald (OMN
de 1974 1994) et Peter Philips (CDB de 1976
1998). Dans la salle, Jacky Ramon (dernier CDB
qualifid sur Concorde) passe le micro pour les
guestions.

Messieurs Collard, Mac Donald et Mills



Un passage vraiment trts int@ressant est consacrd la formation des pilotes British Airways
(BA). La formation th@orique s @tend sur 5 semainesavec @preuves au sol trks intenses
comprenant pas moins de 64h de simulateur, 22 atterrissages lors des vols hors ligne et pour
finir la formation, 16 vols de secteur ou vols en ligne. Comme les Anglais ont vraiment de
I"lhumour ils disent qu’ cause des nuisances sonore s, pour les tours de pistes normaux ou
sur 3 ou 2 r@acteurs, ils volent en cosse et au Portugal et quand a fait vraiment trop de
bruit ils viennent en France Ch teauroux, les esc argots du Ptre Jules sen souviennent
encore !!!

Les pilotes adorent Concorde car ils le trouvent trks
agrdable piloter, les commandes sont trts
prdcises. Par contre ils @voquent qu’autant le
simulateur est parfait pour [|'apprentissage de
lavion et de ses systtmes, autant pour
I'atterrissage rien ne vaut le r@el car Concorde ed
un peu ingrat dans cette phase.

Jacky Ramon nous raconte I'histoire d’'une demande
en mariage bord. Non pas qu on lui ait propos@ de

| pouser mais qu un fiancd avait attendu d Etre
Mach 2 pour demander en mariage sa douce et
tendre. Jacky @tait donc officiellement le t@dmoin e jour |.

Eric Tonnot, Henri Gilles Fournier

Henri-Gilles Fournier transportant le petit fils de
Lindbergh (qui I'dpoque avait mis 33h30 pour
traverser I’Atlantique), nous raconte que suite u ne
petite avarie technique n@cessitant un transfert ves
le Concorde de rdserve, puis une nouvelle avarie
avec la rdserve cumulde des temps d attente trks
longs JFK, celui-ci ddclare: "Si a continue on v a
rdellement mettre plus de temps que Lindbergh
pour la travers@e !!!" L histoire ne dit pas sils se

sont pos@s au Bourget | arriv@e !!! yHenri Gilles Fournie
< et Daniel {5

A noter Jgalement I'change entre Daniel Costes etRoger Mills. Mais que peuvent bien se
raconter deux pilotes Concorde ? Des histoires de Concorde et notamment la diff@drence
entre un vol Paris New-York et un Londres Bahren. On apprend notamment que la route
passe par la mer adriatique avant de se lancer en supersonique dans un gymkhana entre les
les de la mdditerran@e avant d’arriver sur les teres libyenne et irakienne toujours en
supersonique avant que les autorit@ds ne jugent quele bang supersonique n’est plus tol@rable.
On notera aussi que Bahren n’@tait, fRt un temps q’'une Dtape pour filer ensuite vers
Singapour.

Par la voix de Daniel Casari et de maniktre unanime tous les pilotes prdsents mettent en
avant le travail majeur du m@canicien navigant sur Concorde. Ils remercient @galement le



travail de leurs techniciens et m@canos au sol carils ont une entitre confiance en eux et sur
le travail r@alisd chaque fois qu’ils partent avec un Concorde. On pourrait appliquer cette
remarque tout type d appareil, mais elle prend un sens tout particulier sur un avion aussi
exigeant.

Ce dernier point cl turant cette conf@drence aussi intdressante que ddtendue.

En attendant la dernitre conf@rence, nous avons tou juste le temps d appr@cier | exposition
associde cette manifestation, compos@e de quelques pitces ddtach@es, d uniformes, de
maquettes, de menus et de panneaux photos r@partis sur | ensemble de la surface
d exposition. A 15h le hall du terminal et la librairie sont bien satur@s, Concorde attire encore
les foules !!!

15h30 : Derniktre conf@rence avec les PNC.- Un service d excellence.

Conf@rence anim@de par Thierry Sentous journaliste France 3. En pr@dsence de : V@ronique
Cangemi-Villa (hotesse), Maurice Legendre (chef stewart), Maryltne Vanier (responsable de
la section PNC), Martine Camuzeaux, Nicole Meneveux, et Pierrette Cathala que | on ne
prdsente plus.

Stewart et htesses se succkdent au micro pour
quelgues anecdotes sur les passagers, mais pas
trop non plus malgrd les encouragements et
| insistance de |animateur pour obtenir quelques
noms de stars avec leurs habitudes. Mais droit de
rgserves oblige nos interlocutrices ne se sont pas
trop attard@es sur ce point. Maurice Legendre quant
lui nous met leau la bouche en @numdrant
quelgues menus de haute gastronomie servis
s bordConcorde et ses fameux menus !!
Maurice Legendre, Maryltne Vanier Vient alors un moment particulier og les
et Thierry Sentous intervenants parlent de la grande famille Concorde
et des liens entre eux. lls expliqguent cette « famille
» par le fait que Concorde a cette dimension
humaine linstar de la Caravelle et donc les
@dquipages se connaissent, s apprdcient pendant et
en dehors du travail mais surtout on la possibilitd
de mieux connaitre les passagers ou de savoir
guand il faut s effacer. Cette proximit@d et ces liens
n existant presque plus sur des gros porteurs longs
courriers.
Une parenthkse aussi pour les rares privildgids qui
ont souvent cass@ leur tirelire pour s’offrir un vd
bord de Concorde. Les h tesses apprdciaient tout e -

particulitrement ces moments og malgr@d les Martine Camuzeaux, Nicole
contraintes du vol, M@neveux et Pierrette Cathala
'ambiance @tait chaque

fois festive et la passion des passagers Qtait palpable. De grands
moments d’'@dmotion partagds par les passagers mais assi par les
PNC.

Ndt Ned.

Outre ses vols spdciaux, le plus souvent sur des baucles, ont @td
abordds dgalement les tours du monde og les conditons de vol, de
voyage et I'ambiance @taient particuliers. Tous cesmoments sont
restds gravdds dans les m@moires des h tesses, notanment pour
I'anecdote, lorsque Nicole Meneveux se rem@more un certain tour
du monde qui embarquait des passagers texans dont le nombre
diminuait chaque comptage au rythme des escales et des verres

V@ronique Cangemi-Villa de whisky aval@s.




Tout au long des discours nous avons ressenti que mEme la retraite, la hidrarchie Jtait
toujours prdsente et quil y a avait encore un probnd respect pour son sup@rieur et un
attachement profond la compagnie. Cest rare et m @rite d Etre soulignd.

17h00 : Fin des conf@drences. Andrd Turcat,
trts disponible, fait des d@ddicaces tout |aprks
midi. Nicole na jamais vu |A380, alors on
demande un membre de Cap Avenir Concorde
de nous faire ddcouvrir | adroport et ses environs.
F-WWOW se laisse ddcouvrir au d@tour dune
rocade et Nicole est trks impressionn@e. Nous lui
donnons donc rendez-vous au prochain Salon du
Bourget.

Pas vraiment le temps de s attarder et on file
directement | espace Odyssud pour assister la
dernitre confdrence : « L avion du futur » animde
par Pierre Sparaco et Philippe Jarry (Airbus).

La conclusion de cette conf@rence est simple : L'awenir du transport adrien est celui de
masse. Pas certain que vos petits enfants voient un jour le successeur de Concorde. Les
constructeurs d’avions sont aussi des d@dmographes. Aujourd’hui et dans l'avenir... 'avion
sert relier des m@dgalopoles. Dans quelques ddcennies... il y aura plus de monde P@kin ou

Tokyo que dans tout le Benelux. Les avions des vo Is intdrieurs sont de plus en plus gros.
Comme au japon o0g certains jumbos sont configurds eclusivement pour les vols
domestiques. L'avion "r@dgional" du futur sera plusgros qu'un A321 et aura des h@lices ?! Sur
ce type de vol tout est dans la montQde et la descente, et | h@lice est trks rentable dans ces
phases de vol. Aujourd’hui on peut faire voler un avion turbopropulseur h@lices Mach
0,70... | og I'A320 vole Mach 0,75. L'hdlice ser a donc de retour dans le futur.

Bernard Charles




CONCORDE FETE SES 40 ANS A VERNEUIL SUR SEINE

Au Centre Culturel Maurice Bdjart
Le dimanche 22 mars 2009.
Par Bernard Charles

Aprks Blagnac, c est Verneuil sur Seine qu une de uxitme manifestation @tait organis@de pour
fCEter les 40 ans de Concorde. Et ceci @tait dB lavolontd de Fr@dddric Pinlet, un amateur, au
plein sens du terme, du bel oiseau. Bernard Charles @tait prdsent et tdmoigne.

au centre culturel Maurice B@jart une trks belle exposition consacrde Concorde pour

cOldbrer le 40bme anniversaire du ler vol. Le choixde Verneuil ne s est pas fait par
hasard, c est la ville og habite Frdddric Pinlet mé ¢ Qtait aussi une des villes survol@es par
| oiseau blanc lors de son ddpart vers JFK. Le visteur pouvait admirer quelques pitces dont
une porte passager arritre, des portions de bord d’attaque, des instruments, des ddflecteurs
de tuytre secondaire, une porte d’accks au poste, des tubulures d'intdrieur de r@servoir, un
pneu de train avant, un sitge pilote.

D ul7 au 29 mars, Frdddric Pinlet et la ville de Veneuil sur Seine (Yvelines) ont accueilli

Ces pitces sont issues de collections
personnelles (Pascal Touzeau, Alexandra
Jolivet, Carlos Duarte...) et de [I'APCOS,
venue elle aussi avec des panneaux
explicatifs trks d@taillds prdsentant les
instruments, retraant I'histoire de ['avion

gr ce de nombreuses photographies, mais

aussi ceux qui ont fait Concorde sous forme
de biographies de personnels navigants
remarquables (Andr@ Blanc, Guillaume
Tardieu, Jacques Schwartz, Michel R@tif, Henri
Perrier, Nicole Meneveux, Pierre Dudal...),
ainsi que des uniformes de PNC et PNT.

Point d'orgue de cette manifestation, la journde du 22 mars consacrde des conf@rences,
des projections de films et quelques photos de mon cru.

Philippe Bianco, Ing@nieur Tdldcom chez EDF nous pdsentait un modtle r@duit qui n’est
autre que le modtle en r@sine issu du prototype de Michel Jamet dont nous vous avions
relatd un des premiers vols (en mai 2001) dans le Mach Magazine n 13 [Revue du Club
Concorde NDLR]. Philippe pr@sentait @galement un simulateur diretement connectd la
t@ldcommande servant piloter ce Concorde modtle rdduit la grande joie des nombreux
enfants prdsents.

Iris Novelli, une artiste vernolienne a tenu c@l@brer 'Gv@Bnement sa maniktre sous forme
d’'une trkts belle toile repr@sentant le Concorde 001 et son @quipage. Nos charmantes
h tesses de L'’APCOS quant elles, ont pu vendre un e foultitude de souvenirs (livres, pins,
Tshirts, maquettes, foulards..) un vrai succks !!!

\

—_—

Iris Noveti g _



Andr@ Blanc, | un des premiers m@caniciens navigans instructeurs a honor@ Verneuil de sa
prdsence. Sa passion est toujours intacte |instar de tous ses colltgues prdsents ce jour-| .
Il nous confie alors : « Concorde @Jtait une aventure incroyable et aujourd hui personne ne |l a
oublid. Une femme g@e tout |heure m a dit qu chaque fois que cet avion passait au-
dessus de chez elle, elle le regardait. Qui na jamais levd les yeux au ciel pour admirer
Concorde ? »

Le centre culturel @tant Jquipd d une trks belle sihe de spectacles, nous avons pu assister
des confdrences trkts int@dressantes : le commandant Brulant nous contant [I'histoire de

M”

o — G@T"afd Duval

I'oiseau blanc puis G@rard Duval nous faisant vivreun Paris New-York en nous gratifiant de
guelques explications sur le mur du son, sujet co mbien difficile vulgariser et pr@sentd de
manikre trks claire pour le grand public. Ils ont bien @videmment fait salle comble tous les
deux !!!

Cette exposition @tait I'occasion, pour Frdddric Rilet, non seulement de rassembler les
passionnds et la famille Concorde (pari r@ussi avecplus de 1500 personnes au plus fort de la
journ@e) tout en faisant passer quelques messages nos concitoyens et nos enfants,
laissons-lui la parole :

« Je me fais porte parole d une catdgorie de fran ais qui continue de rCEver. Et cette cat@dgorie
n est pas mince je crois. Tout le monde aime Concorde, tout le monde le regrette, il y en
mEme qui le pleure ! On regrette tous cette fiertd.

Aujourd hui, nous vivons dans un monde quelque part trks mis@rabiliste og chaque jour
apporte son lot de catastrophes. Il est bon de savoir et de se rappeler des grandes aventures
technologiques et humaines : | espace, le
supersonique avec Concorde mais
@dgalement le premier pas sur la lune,
| ascension de | Everest....

Tout cela nous prouve que | on est capable
de faire bien plus que simplement se lever
chague matin pour travailler et attendre
gentiment sa retraite. Pour les enfants cette
exposition comporte 2 aspects : d abord un
aspect p@dagogique et pratique : savoir
comment vole un avion ! Cest toujours
intdressant. Ce n est pas les questions qui
manquent ! Ensuite je leur apprends,
modestement, j essaie de leur apprendre
rEver et continuer de le faire.

Je leur dis quils sont les ing@nieurs et les rEvers de demain et qu il ne faut pas quils
baissent les bras. L avenir est entre leurs mains. »

Texte et photos : Bernard Charles



40 ANS DE CONCORDE AU MUSEE DE L AIR ET DE L ESPACE

Une exp@rience rdelle et simulde !

Cest la seule initiative de Michel Thorigny que le 1* vol Concorde a
ot fEtD au Musde de | Air et de | Espace du Bourgele samedi 16
mai. Yves Kerjean, qui prdside aux destindes de la Fdddration
Nationale de Simulation a donn@d une dimension particulikre

| dvknement puisque, gr ce Iui, Concorde a vol@ ce jour |, aux

mains de nombreux spectateurs enthousiastes. Il nous raconte cette
belle journde. Article paru dans Micro Simulateur de juin 2009.

Par Yves Kerjean
Prdsident de la Fdddration Nationale de Simulation

La c@l@bration du quarantitme anniversaire du premér vol du
grand oiseau blanc a permis de faire revivre cette aventure
par simulation interpos@e. Un grand moment d’'@dmotim !

Bourget. Pourtant nous sommes au mois de mai, le

samedi 16 exactement. Mais cela n'’empEche pas les
visiteurs de se diriger vers le hall og sont expos@s, tEte-
b&Eche, les deux Concorde du Musde de I'Air et de Espace.
Aujourd’hui est un jour exceptionnel: c'est le 40
anniversaire du premier vol du Concorde Toulouse. Le 2
mars 1969, devant les cam@ras du monde entier, le
prototype 001 d@collait pendant 29 minutes d’'essai la
conqu@Ete du vol supersonique. Le hall Concorde, [aeEGlEEILEEELGERTIEE
d’ordinaire trts silencieux, est aujourd’hui f@brie et EadellEURIENEOCINEICIES
animd. Les matres d’ uvre de cette « grand-messe » sont Michel Thorigny, Pierre Grange et
G@rard Duval.

l 'ne chape de nuages gris recouvre le terrain du

Les amoureux de Concorde comme Michel Thorigny, cela se compte
sur les doigts d’une main. PDG de la soci@t@ Air Laésirs, il affr@tait
Concorde pour faire des boucles CDG / CDG avec I'extrdmit@ du vol
reprdsent@e par une boucle de 65 kilomkttres de dianttre au large
de Brest. Ce n’'@tait pas New York bien sBr, mais les passagers
pouvaient dire: « Jai vol@ sur Concorde ». Aid@g pa son @quipe, il a
organis@ d’'une main de matre cette manifestation qui n’a pas connu
une seule minute de temps mort.

On ne prdsente plus I’Association des Professionnek de Concorde et
du Supersonique (APCOS) regroupant Ie
titre ou un autre, sont intervenus dans la vie
du Concorde. Pierre Grange, pr@dsident de
I’APCOS, et G@rard Duval, tous deux ex-pilotes
de Concorde, ont pris en main le ct@
« techniques a@ronautiques et t@moignages de |
premitre main ». G@rard Duval a donn@ deux
conf@rences qui ont fait le plein de passionnds.
La premitre relatait les grandes @Otapes de
I'historique de I'avion. La deuxitme expliquait en §
d@dtail un vol Paris - New York. Habiletd suprEme
de ces grands professionnels qui savent distiller
leur savoir dose hom@opathique et faire
comprendre au public ce qui, en r@alitd, est

T . Le Sierra Delta, tronant figrement dans e hall Concorde du MAE.
infiniment plus compliqu@. (Photo : Pyperpote)




Le grand public, de 7 @ 77 ans, pouvait découvrir
le pilotage du Concorde grace aux animations
de la Fédération Nationale de Simulation.

Pierre Grange et Gérard Duval — ex-pilotes
de Concorde — évoquent leurs souvenirs.

sans lesquelles la bEte ne se laisse pas
dompter. Lorsque Pierre Grange nous a
gratifids d’'un tour de piste CDG, mEme si
cela @tait sur un ordinateur portable, tout le
monde autour s’y croyait, jusqu’ l'atterrissage
en « kiss ». Personne ne pouvait plus dire que
le Concorde n’'@tait pas pilotable dans sa
version simulateur. Le point d’'orgue de cette
journ@e fut ind@niablement l'arrivde d’Andrd
Turcat, premier pilote d'essai du bel oiseau.

L'humour toujours au bout des ltvres, il a
entrand le public dans ses souvenirs de
I'BpopBe. Il me faisait penser Charles

Lindbergh qui, jusqu’ un ge

racontd inlassablement la sienne qui s'Qtait

Pllerre Grange, André Turcat et Michel Thorigny
réunis pour une célébration dans les régles !

2 ¥
Ousmane Cissé, de la FNS, fait sa démonstration.

Voyage dans le temps

Pour le commun des mortels, Pierre Grange a fait appel
aux simulateurs de la Fdddration Nationale de Simuhtion
(1). Ainsi, installd sur quatre machines, Concorde a vdd

nouveau, pilot@ par les mains plus ou moins habiles des
spectateurs petits ou grands. Il suffisait de lever la tEte
pour voir le Sierra Delta grandeur nature @voluant sur
I'Beran.  Magnifique sensation. Deux logiciels furen
exploit@ds: PSS Just- flight et Altitude Concorde, qui ont
gtd installds sur les ordinateurs. Les pilotes rdsl de
Ilavion nous ont transmis leurs directives quant au
centrage du carburant et autre finesse de postcombustion

avancd, a André Turcat raconte ses souvenirs, bien entouré de Gérard Feldzer,
Gérard Duval et Michel Thorigny.

conclue quelques mkttres de |. Passionnant rdcit
mdlangeant techniques et anecdotes. Malgr@ ses 86 as,
il posstde encore un sens aigu de la conqu(Ete de sm
public. Les crdpitements des applaudissements Dtaiat |
pour s’en convaincre. Tout le monde le regardait avec des
yeux admiratifs et pleins d'envie, tout en buvant les
paroles @mises par cette voix si caract@ristique dut@nor
des airs. Chacun essayait de se repr@dsenter la vie de cet
homme sans y parvenir bien sBr, tellement elle fut dense.
Heureusement, Andr@ Turcat ayant encore le poignet
souple, termina sa prestation par une s@ance de
d@dicaces des deux tomes de ses m@moires(2). Chapeau
monsieur Turcat, et mEme si vous nous avez permis @
vous appeler Andrd, l'admiration que l'on vous pore
mJrite la ddfdrence.

. 1.- F@ddration Nationale de Simulation /ykerjean@wanadoo.fr
Yves Kerjean 2.- Andr@ Turcat Pilotes d Essais-M@moires ; Editimms Le Cherche Midi




LICNE

Par Pierre Sparaco, de | Acaddmie de | air et de lespace

Editorial du num@ro hors sdrie Concorde publid pale magazine Air Fan
| occasion du 40™¢ anniversaire du premier vol et dont Pierre Sparaco est
[ auteur. (Air Fan juin 2009).

aujourd’hui, hors du temps. D’innombrables commentateurs, pilotes, techniciens et

simples enthousiastes en ont fait I'ic ne de 'avia tion contemporaine et, au-del , pour la
premitre fois depuis Cldment Ader et les frkres Wright, ont hiss@d une machine volante au
rang d’ uvre d’art.

Tous les superlatifs ont @t@ utilisds pour @voquer @dhcorde, avion hors du commun et,

Les dures lois de 'a@rodynamique et le plaisir desyeux se sont merveilleusement m&EIds, en
effet, pour donner naissance une silhouette excep tionnellement belle. Jamais on n’aurait pu
imaginer qu’un jour il serait question de gothique flamboyant dans de grands bureaux
d’'@tudes, et tel fut pourtant le cas. Une premikre qui, faut-il le souligner, n’a jamais JtQd
renouvel@e et pourrait ne jamais I'Etre.

Ce parcours tout fait extraordinaire reste bel et bien
unique en son genre et il serait vain de vouloir
I'expliquer de manitre rationnelle. On peut tout au plus
constater que Concorde a permis pour la premiktre fois

des passagers a@driens de se ddplacer plus de deux
fois la vitesse du son, celle des avions de combat les
plus performants. A la diffdrence prkts que les appaeils
militaires s’aventurent rarement dans le domaine
supersonique pour plus de quelques minutes et
certainement pas tout au long d'une traversde
transatlantique qu’ils seraient bien incapables
d’accomplir ce r@dgime.

Dts lors, chaque vol de Concorde est rest@d un expldt. Et, de ce fait, I'appareil franco-anglais
a mgritd, d'entr@e, une place particulitre au Pant@on de la conquEte de l'air. Son autre
grand m@rite, qu'on mesure mieux aujourd’hui qu’ I'dpoque du lancement du programme,
est d'avoir forcd les limites de I'Gtat de I'art. @ ne rdsiste pas I'envie de d@tourner une
citation c@ltbre et d’affirmer qu’en 1962, ann@e delancement de Concorde, il n'@tait pas tout

fait possible de r@aliser un tel avion. D’og ce ddfi sans pr@dcddent, ddvelopper, construire,
faire voler un transport civil Mach 2... parce que c'@tait impossible.

On ne r@pQtera jamais assez que l'aviation comptait peine plus de 50 ans d’existence
qguand Fran ais et Anglais se sont associds pour faire Concorde. Ce seul point de reptre
revient raccourcir I'Histoire.

Un autre exploit de Concorde a @tQ
d’Etre portd aux nues par I'opinion
publique, en France, au Royaume-Uni et
travers d’Europe, contre toute logique
apparente. Les cof3ts de d@veloppement
et d’industrialisation consentis par les
deux Etats partenaires ont @td
consid@rables (probablement I'dquivalent
de prks de 20 milliards d’euros aux




conditions @conomiques actuelles) tandis que le retour sur investissement est restd proche
de z@ro.

Affichant des performances insuffisantes en termes

de distance franchissable par rapport aux exigences

des compagnies adriennes, et faute de financement
pour mettre au point la version amdliorde Concorde
B, le programme s’est soldd, il faut voir la r@ali@ en

face, par un cuisant @chec. Vingt avions ont @td
construits, dont seize exemplaires de s@rie, bien bin

de I'objectif initial. L’exploit technique et opdraionnel

a donc @t@ une trks mauvaise affaire financitre.

Etonnamment, cette dure rdalit@d n’a en rien affectd’aura de Concorde. A vrai dire, toute
critigue en la matikre Qtait implicitement d@placdeet il convenait de I'Dcarter, avec m@pris si
ngdcessaire. Aprks tout, en se r@df@drant d’autres @alisations qui ont marqud leur manikre
la seconde moitid du XXtme sitcle, bien rares sontles voix qui se sont @lev@es pour critiquer
le col3t de la pyramide du Louvre ou celui de I’Arche de la D@fense, par exemple. Nous avons
besoin de ces grands travaux pour affirmer notre savoir-faire et le retour sur investissement
n'est pas quantifiable, supposer qu’il puisse exi ster.

Bien entendu, un tel raisonnement subjectif, qui plus est tenu a posteriori, n’entre pas dans
les habitudes du monde de l'aviation. Et c’est ainsi que I'on tend vers I'essentiel : Concorde
est bien plus qu’un avion, qu'une icne. Cest une pitce matresse de notre Histoire. L
preuve @tant que nous continuons d’en parler au pr@ent.

Pierre Sparaco




LA PANNE I MPOSSI BLE

Ou illustration de | affirmation bien connue en a@dmnautique : « Tout ce qui
peut arriver est dgj arriv@d, tout ce qui ne peut pas arriver arrivera un
jour ! » (Auteur inconnu).

Par Alain Bataillou
Pilote Concorde Air France
1975 -1982

depuis un peu plus de 4 mois. Les vols sur Washington viennent de ddmarrer, le 26
mai 1976, puisque New York nous est interdit en Concorde pour |instant, et cela va
durer encore un peu.

N ous sommes le 6 juin 1976 et les vols commerciaux supersoniques ont commencd

En cette fin d aprks midi du 6 juin 1976 | dquipage Concorde
du vol AF 053 se retrouve Roissy, nous nous connaissons
presque tous, | ambiance est trks bonne et, mEme sinous
avons moins de 24 heures passer dans la capitale fdd@rale
des Etats-Unis, c est un plaisir d y aller et surtout en Concorde!

Le Commandant de Bord est Fernand Andrdani, il y aun autre
CDB en observateur, M. F@lix Vicens, | Officier M@anicien est
notre ami Victor Cappoen et je suis | OPL sur le vol. Les PNC
sont Yves Dardaud en CC, 3 charmantes h tesses Line
Fonroques, Melles Guegen et Polissards et en stewards Francis
Castex et M. Berthier.

Notre avion est le F-BVFB, qui a @t@ livrd Air-Fance il y a
moins de 2 mois, le 8 avril 1976. Nous avons 76 passagers et
le CDB d@cide | emport de 94,3 tonnes de carburant, c est- -
dire presque le plein complet de 95,5 tonnes, avec la densitd
du jour.

la pr@paration du vol

Le temps est pr@vu beau | arrivdde avec quelques risques d orages. Notre ddpart est pr@dvu
18h00 GMT, soit 20h00 locales et notre arrivde Washington 17h55 locales : Concorde
toujours plus vite que le soleil I Nous mettons le bloc d@part 17h55 GMT, 5 minutes avant
I horaire, c est la ponctualit@d Concorde car commele disait un de nos anciens, mettre le bloc

I heure exacte c est dgj Etre en retard ! Le Contr le adrien nous autorise sur la route SM,
spQciale vers | ouest pour le Concorde, par le point Delta en Manche. Sur cette @tape je suis
en charge, entre autres, de la radio, et notre ami Fernand est aux commandes.

Le ddcollage se fait sans problkme, masse dlev@e,un
peu plus de 180 tonnes, un court palier au niveau 290
et allumage de la post-combustion avant Evreux pour
faire « tomber » le premier bang supersonique en mer,
passage de Delta en montde. Nous « avalons » la
Manche rapidement, en acc@ldration, et tournons

droite au point SSC (06 20 ouest) pour aborder
| Atlantique vers la route SM. Le travail est intensif dans
le cockpit avec les calculs des temps estim@s aux points
de report, du carburant correspondant, la radio avec le




Contr le Londonien en VHF jusqu au 08 00 ouest, pui s en HF avec Shanwick. Je transmets
notre position en passant le 20 ouest et | accdl@ation se poursuit lentement vers Mach 2,02
en montde en traversant le niveau 450 (vers 14.000m).

Alors que nous passons la longitude 25 ouest,
le niveau 490 et que le mach atteint 1,96, une
trts forte explosion retentit | avant de
 avion. Instinctivement je baisse la tEte
brusquement sous |auvent du poste de
pilotage! Quand je la reltve je vois le
panneau de la visitre devant moi cassd en
petits fragments de 1 centimktre de ctd,
comme un pare-brise de voiture qui a reu un
projectile. Cest la surprise dans le cockpit,
I interrogation, car pendant notre trks bon

stage Adroformation Toulouse, fin 1975, soit e
quelques mois auparavant, nous avons
envisag@ et @tudi@ toutes les pannes possibles, La visitre vue depuis la place OPL

mais aucun d entre nous n a entendu parler de
celle-1.

Une petite parenthtse technique au sujet de la visitre du Concorde. Elle sert am@liorer le
profil de | avion quand le nez est relevd en croistre. Elle se situe donc devant le pare-brise
du cockpit et comprend 6 glaces (voir photo ci dessous), et chacune de ces glaces est
composde de 2 panneaux de verre lamin@d, sdpards paun intercalaire plastique. Un dispositif
de ddgivrage Jdlectrigue est montd sur la face intdeure de la glace externe.

Une concertation s @tablit dans le poste : il nousparait urgent de ddcdldrer car on se dit que
si cette partie de visiktre se ddtache et frappe le pare-brise, tout peut arriver. Il parait alors
@vident qu aller destination n est pas envisageable, que poser | avion Washington et le
laisser immobilisd avec ce problbme n est pas une lonne solution. Nous d@cidons donc de
faire demi-tour vers Paris en passant le 26 ouest et 50 40 nord.

La visitre relev@e, Aprkts | envoi du message conventionnel de panne

en position croisitre la radio au contr le de Shanwick, « PAN, PAN,
PAN », je linforme de notre demi-tour et le

contr leur nous donne une clearance de retour.

Pendant ce temps nous revenons en subsonique,

7 mach 0,95, en surveillant le comportement de
notre panneau de visikre, au travers duquel je ne
vois plus rien. Il y a beaucoup de travail dans le
cockpit avec la pr@paration de la route de retour,

son insertion dans la centrale de navigation,

\ I information donner aux passagers, la

Compagnie, etc

S engage alors entre le Contr le a@drien et moi-m@Emeune conversation assez cocasse :

« - Concorde AF 053 what is your problem?
- We broke our visor. (Nous avons cass@ notre visitre).

- . (Silence).....

- Can you say again, what did you broke? (Pouvez-vous r@pQdter ce que vous avez
cassd ?)

- Our visor.

S (Silence)....... Sorry can you spell it? (D@sold, pouvez vous Dpeler ?)

Bien qu ayant un doute sur mon accent anglais, j ai compris que le contr leur ne savait pas
qgue le Concorde avait une visitre, ce qui n est pas @tonnant d ailleurs !

- Victor India Sierra Oscar Romeo.

S (Silence)...... Your VISOR, ...... (Silence)....... thank you! »
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La panne est intervenue aprks 1h15 de vol environ aprts le ddcollage et nous allons mettre
environ 2h30 pour revenir Roissy en subsonique.

Cela nous laisse le temps de penser | atterrissag e og nous risquons d avoir un problkme au
moment on nous descendrons la visitre si celle-ci se casse en plusieurs morceaux et se
blogue ou bloque la descente du nez. Nous informons nos services techniques par radio (il
ny avait pas de systtme ACARS | @poque!), ils contactent Toulouse le constructeur qui
est rassurant mais gtonn@ par cet incident qui, d @rks lui, n aurait jamais d3 se produire.

La seule certitude que nous ayons c est que | atterrissage avec le nez haut n est pas un
problbme, nous nous y sommes entrands lors du stage Adroformation.

Pendant la descente nous vidangeons 3 tonnes de carburant pour nous poser une masse
proche de la masse maxi | atterrissage de 111 ton nes (245 000 livres). En approche
Roissy la visitre descend
normalement, ainsi que le nez,
notre grande satisfaction.
Nous regagnons | adrogare de Roissy
1 (CDG 2 n existait pas encore),
suivi par les pompiers, informds
d une panne bord. Nous nous
garons ct@ dun autre Concorde,
le F-BTSC, mis en place pour nous
permettre de repartir le plus vite
Le F-BTSC possible. Nous mettons | heure bloc
WESULEACLRBIUEEN o/ rivge  21h41, soit un vol CDG-
CDG de 3h46, et il nous reste 22
tonnes de carburant.

L avion de remplacement a @td chargd en matdriel,rerepas et en carburant, le transfert des
passagers se fait rapidement, et, comme d habitude avec nos passagers Concorde, la plupart
sont ravis de refaire un d@collage et une autre acddl@ration supersonique pour un nouveau
vol ! Nous quittons le parking 22h30, soit 49 min utes d escale seulement pour un
changement d avion ! Ce doit (Etre un record, tous ypes d avions confondus !



Ce nouveau vol aller avec le F-BTSC se fait sans problkme et nous arrivons Washington
02h33 GMT, au lieu des 21h55 GMT de | horaire initial, soit 04h38 de retard, nos passagers
ont donc fait 2 vols Concorde pour le prix dun, et un grand nombre d entre eux nous
remercient en quittant | avion.

Quelques informations sur cette panne in@ddite, qui n aurait jamais df3 se produire, d aprts
des Jtudes initiales. En poussant plus loin leurs recherches et en faisant des simulations, les
ing@nieurs de la SNIAS (nom du constructeur qui deviendra I’A@drospatiale en 1984 puis EADS
en 1999) dQBcouvrirent qu avant 200 cycles de montdeet descente en tempdrature de la peau
de | avion, et donc de la visitre, les « collages » des diffdrentes couches qui la composent ne
sont pas stabilisds. Les spdcialistes appellent cetdvinement une « early failure », ou maladie
de jeunesse et, dans certains cas, des procddures de « rodage », ou « burn in », sont
appligudes avant livraison dun systtme ou dun prauit. Cest- -dire qu aprks 200 vols
supersoniques cet incident ne peut plus se reproduire, et c est ce qui s est pass@d pour toute
la flotte Concorde.

Cest la PANNE IMPOSSIBLE qui est arrivde une seule fois et qui ne sest plus jamais
reproduite !

Jen profite pour saluer la m@moire de Fernand Andidani qui nous a quittds rdcemment, avec
qui j ai fait des rotations m@morables et dont j aitoujours apprdcid la gentillesse, la simplicitd
et la bonne humeur.

Alain Bataillou
ex CDB 747-400
ex OPL Concorde
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VOL EN EQUIPAGE FRANCO BRITANNIQUE

@changes d’informations entre Air France et

British-Airways semblent assez frdquents. Le
Chef-Pilote de BA a souhaitd faire une rotation
complktte avec un Jquipage AF pour voir comment
nous travaillons en @quipage [|'organisation en
escale, la r@partition des temps de repos etc.

I ors du ddbut de I'exploitation du Concorde les

En chisiLre.(Slj' i:‘:egUiIIou,
droite OPL Bataillou et
au premier plan OMN Brugeroux Le mercredi 9 ddcembre 1979, le CDB Marcel Leguillau,
'OMN G@rard Brugeroux et moi-mEme, en OPL,
sommes programm@s sur le vol AF 085 Dakar-Rio de Janeiro et retour. Cest notre « Rio
long », d@part le mercredi, retour le dimanche, lundi matin CDG. Nous avions demandd
effectuer ce vol tous les 3, comme nous le faisions de temps en temps, nous entendant

bien tant en vol qu’'en escale.

Et sur cette rotation nous serons accompagnds par Bian
Walpole, Chef Pilote de la Division Concorde de British-Airways.
Nos amis PNC sont : Chef de Cabine Bernard Betti, H tesses
Laura Ulmer, Nicole M@neveux, Nicole Hohenwarter et
Stewards Alain Polverelli et G@rard Gabas.

Sur le plan technique ce fut une rotation trks int@ressante
durant laquelle nous avons pu @changer beaucoup
d’'informations avec Brian. A l'aller, [I'escale de Dakar nous
avons, au sol, une fuite hydraulique sur la RAT, I'h@lice du
Concorde (!), dont la r@paration va entraner un retard de
01h31. Notre ami anglais a ainsi pu constater I'efficacitd de
« G@gd » notre OMN et du personnel au sol Dakar.

Captain Brian Walpole

Sur le plan relationnel nous avons tous sympathis@ avec
Brian. L'ambiance @tait trks amicale, ddtendue, (vire
joviale). I nous a accompagn@ds dans les
@tablissements que nous fr@dquentions Rio, les
repas aux restaurants avec, entre autres, les histoires et
anecdotes racont@es en anglais par Laura Ulmer og mous
avons beaucoup ri !

« G@gD » Brugeroux, en place B
gauche, pendant sa pr@gvol y /4

AIR FRANCE

Encore un bon souvenir !

Alain Bataillou

Alain Bataillou, Marcel Leguillou, G@rard Brugeroux




PARTICIPATION DE L APCOS A UNE THESE DE L ONERA

Par G@rard Duval
Pilote Concorde Air France
11500 heures de vol dont
750 sur Concorde

| Atlantique ont enregistr@d les signaux acoustiques du Concorde pour sonder

D ts le dgbut de | exploitation supersonique, les staions d Jcoute de part et d autre de
| atmosphtre.

Le 22 dW@cembre 2008, G@raldine M@n@xiadis a soutenusa thtse de
doctorat dans la grande salle de confdrence de 'ONERA Ch tillon devant
un public de connaisseurs ( CEA/DASE, DGA, CNRS, ONERA, APCOS ),
thtse ayant pour titre :

« Ddtection grande distance et localisation du supersonique
Concorde partir de signaux infrasonores. »

En janvier 2007, Jean VARNIER, Ing@nieur de Recherde | ONERA

(Office National d’Etudes et Recherches Adrospatiaks) avait pris contact

avec | APCOS pour obtenir des informations pr@cises sur les trajectoires
d arrivde de nos vols New York - Paris. Je rencontris Jean VARNIER lors
de sa deuxitme visite Orly et lui pr@dsentais une @tude (1) sur les
« bangs secondaires » de | hiver 2001-2002. Ce fut le d@but d dchanges
rdguliers et amicaux qui m ont permis de suivre laprogression du travail

de GQraldine M@n@xiadis.

(1) en 2002 suite une plainte du gouvernement brita nnigue de bangs "secondaires"
entendus sur la cte sud de I'’Angleterre, la division de vol m avait chargd d Qtudier une
rdponse cette plainte. Cela m amena approfondir mes connaissances sur le bang sonique
auprts de Fran ois Coulouvrat du CNRS-UPMC, de | @quipe de chercheurs du laboratoire
DASE du CEA sans oublier le cours de | EPNER de Jean Claude Wanner.

Un peu de technique

Les rayons caractdristiques, trajectoires des ondessonores
provoqu@es par le vol supersonique forment ce quon a
coutume d appeler le cne de tir par opposition au cne de
Mach mais du fait des variations de temp@rature avec
| altitude (et donc de la vitesse du son) ces rayons ne sont
pas des droites car ils subissent une r@fraction pus ou
moins importante en traversant les diffdrentes coudes de
| atmosphtre.

Cobne de Mach et cone de tir



TEMOI GNAGE

Les rayons de la nappe sup@rieure sont « pi@dgds » DAY : 319 at 16 UTC
dans la thermosphtre et r@fract@ds vers le sol et
ceux qui atteignent le sol ou la mer rebondissent
vers la haute atmosphtre. Ainsi par rebonds 1
successifs | onde sonore initiale se propage en
perdant progressivement de son intensit@ et de
son contenu haute fr@dquence: on parle alors
d infrasons.

En hiver de forts vents stratosph@riques soufflant
d ouest en est en hiver (jusqu plus de 300 km/h
sous nos latitudes) provoquent la r@fraction des
rayons vers 50 km d altitude. Les infrasons ont WA Sy Y SR
alors une amplitude plus importante et un spectre Propagation avec rebonds dans la stratoshére (nov.)
de fr@quences plus @tendu qui permet leur

d@tection grande distance.

Altitude (km)
3 3

D@tection grande distance et localisation du supersonique Concorde partir de
signaux infrasonores

Le problkme de localisation dune source sonore qui @met des signaux omnidirectifs
enregistrds par plusieurs stations est couramment trait@ puisqu il suffit de 2 relkvements
prdcis pour obtenir une position. Le calcul du reltvement de la source est un calcul classique
de dgphase temporel.

La thtse de G@raldine M@ndxiadis traite plus partiglitrement de | @valuation de la distance
d un avion supersonigue partir d enregistrements d une station d @coute unique. Elle
s appuie sur une recherche th@orique appliqude des signaux rdels.

Pour d@terminer cette distance G@raldine M@n@xiadisaous propose 2 mdthodes originales et
compl@mentaires.

Dans notre souci de partager cette expdrience sansencombrer notre revue de 12 pages d un
article trop technique, nous aurons recours au WEB. L article sera envoyd sous forme de
fichier word (2,36 Mo) ceux qui en feront la dema nde par e-mail duvalge@wanadoo.fr

G@rard Duval




LE VOL 165 DE CONCORDE 001

A bord de Concorde, 2300 kilomttres | heure,
il ne se passe rien pour le passager

Ainsi titrait, le 19 juillet 1971, la D@p&Eche du Mii aprkts que son envoy@d spdcial Jean
Mirassou ait vold bord de Concorde 001, quelques jours auparavant. Ce vol @tait un peu
particulier puisque au sein de | Jquipage d essais se trouvaient Maurice Bernard et Martial
D@tienne. Cet article nous permet d entendre aujourd hui le tdmoighage de Maurice Bernard,
premier pilote Air France « toucher » le bel avio n.

Merci Martial D@tienne de nous avoir fait parvenir ces documents.

par une s@rie d’approches avant d’atterrir pour debon, avec aux commandes un pilote

d Air France poursuivant son initiation, telles Jtdent les grandes lignes du programme
proposd aux « passagers » du cent soixante-cinquitme vol effectu@d vendredi de Toulouse
Toulouse.

Voler sur Concorde Mach 2.02, faire le tour du bas sin m@diterran@en occidental et finir

©)

2
ESSAIS Poge -1 -

Le d@roulement de ce programme, ex@cutd@ |  os

DIRECTI

la perfection, nous a permis de r@aliser ce Comncorae MNON w1 Date s AGUT
que seront, dts 1974, les vols § VoL o 165
supersoniques commerciaux. Certes, nous ORDRE  D’ESSAI  POUR e -
BIRFIPNRERRE /S

| @ BUT _DE L'ESSAI : _vol a=frior=atacx AIR-ERANCE

n'@gtions pas installds dans une cabine aussi
confortable que le sera celle des Concorde, D B el G
de s@rie, il n'y avait bord, ni htesse, ni A '
champagne, ni musique et pourtant nous en : R, :
avons tous retird une extraordinaire | e S e
impression

Ingealeues navigents 1 @ 7

Ter pilote
Meconieren  noviganl  :

Nous avons ddcolld de Toulouse-Blagnac
11h32 et, treize minutes aprkts, 11.000
mkttres au dessus de la M@diterrande, trks Shzvmtens
au sud de Montpellier, aprks une o CHARGEMENT (4 b mise e raste) :
acc@ldration sans -coups, nous passions le )
mur du son. En bas, les poissons ont dR
entendre le « bang ». Pas nous. Pas la
moindre secousse, non plus. D’ailleurs, si
nous n’'avions pas eu les yeux fix@s sur le
machmkttre de I'ing@nieur-navigant, nous ne
| aurions mEme pas su, comme nous
n aurions pas su, sans lindication de la
jauge de bord, que les quatre « Olympus
593 » de Concorde avaient dgj avalgd 11 Ry’
tonnes de k@rostne.

Mais le mur du son ne reprdsente que la moitid, dela vitesse de croisitre de Concorde. Il
fallait donc monter plus haut et aller plus vite. De 11h45 12h04, I'avion est donc pass@ de
11.000 17.000 mttres, d@gvorant 10 tonnes de k@rostne de plus. Puis, installd son niveau
de vol normal, le prototype, tel une fleche de 150 tonnes, suivant une trajectoire toujours
plus rapide bonne distance des ctes de Corse et de Sardaigne, effacdes en six minutes,
fon ait vers le sud pour dessiner ensuite une courb e gigantesque qui devait le conduire au
large du littoral alg@rien, d’og I'appareil prenaitla direction du nord, laissant les Bal@ares
gauche et fermant ainsi une boucle de 2200 kilomkttres parcourus en soixante-quinze
minutes.

Pendant seize minutes, de 12h04 12h20, la vitesse de Concorde s’@tait stabilisde Mach
2.02, c'est- -dire aux environs de 2200 kilomttres [I'heure. Et, dans la cabine, toujours
rien. Aucune sensation pour les passagers. Si ce n’est celle que I'on ressent dans un avion




subsonique classique. Nous pouvions bavarder tranquillement en regardant par les hublots

un ciel bleu nuit, ressemblant celui dont parlent les cosmonautes. Tout au plus entendions

nous le frottement de I'air sur les parois extdriewes de Concorde, mais ce petit bruit n’a rien

de ddsagr@able. Pour le passager s’entend, car pourla structure de l'avion il en va tout

autrement, puisque ce bruissement est, en fait le r@sultat d’'un frottement qui torture le
mital en le portant une haute temp@Qrature.

Ainsi, Mach 2.02, lors de ce cent soixante-cinqui tme vol, les cadrans de bord nous

indiquaient que si Concorde se trouvait dans une temp@rature atmosph@rique de moins 68
degrds les bords de ses ailes, par contre, accusaient une fitvre de 102 degr@ds ! Mais pour

nous, il faisait toujours 20 degrds dans une parfaie ddtente, une ddtente qui n’'@tait pas
partagde par tous bord.

Un dquipage mixte

Dans le cockpit, en effet, derriktre le
nez relevd de Concorde, le
commandant Maurice Bernard, d Air
France, et Jean Franchi, pilote
d’essais de I’AQrospatiale, assistds de
Michel R@tif et Martial D@tienne,
mcaniciens-navigants, le premier de
I’AQ@rospatiale, le deuxitme d'Air
France, et Hubert Guyonnet,
navigateur, ne quittaient pas du
regard les innombrables cadrans de
leur tableau de bord, assurant le bon
ddroulement du vol, tandis qu’ son
pupitre  @lectronique, l'ingdnieur-
navigant Claude Durand en surveillait
attentivement toutes les phases.

Au 1° plan, Martial D@tienne et Michel R@tif
Sit.ges pilotes : Maurice Bernard et Jean Franchi

A ct@d de lui, il y avait deux t@moins trks int@ressds, M. Philippe Michelin, ing@nieur d’Air
France, qui assume la responsabilit@d de prdsider legroupe de travail ayant pour mission de

pr@parer la mise en uvre du transport supersonique sur les lignes de la compagnie

nationale et M. Claude Postel, chef du ddpartement de la recherche commerciale de cette

mEme compagnie.

Pour ce cent soixante-cinquitme vol, I'Air Registration Board (I'dquivalent du SGAC) avait

@galement dans Concorde, un observateur, M. John Chaplin, qui a consciencieusement notd
beaucoup d’observations, du ddcollage I'atterrissage.

Sept simulacres d’atterrissage.

Aprts les seize minutes Mach 2.02, c'@tait la
rdduction progressive de la vitesse et la
descente en @tage infdrieur: Mach 1 12h30,

14.000 mkttres avec une s@rie d'@volutions & .
compl@tdes par I'utilisation des inverseurs de
pouss@e des deux r@acteurs inf@rieurs, afin
d’obtenir une bonne ddcdldration de I'avion.

Puis, ayant fild gauche, au large de Marseille,
nous passions au-dessus du Roussillon. En fait
le Lauragais Qtait d@j | et, dans I'espace d’un -33’”"”“ ;
@clair, nous @tions sur Toulouse-Blagnac. Pas
pour atterrir tout de suite. Pendant plus d’une
heure, Concorde allait tourner en rond,
permettant au pilote de travailler I'approche.
Ainsi, sept reprises, le supersonique a fait

mine d atterrir (deux fois en touchant le sol),
pour reprendre ensuite son envol poussd par la




puissance ddchande de ses rdacteurs avant de se pser ddfinitivement 13h42. Il restait
alors sept tonnes de k@rostne dans les rd@dservoirs sir les soixante qu'ils contenaient au
moment du ddcollage.

Un pilotage trts facile

« Je suis trks satisfait de ce vol d’initiation, que I'expdrience et la matrise de Jean Franchi
ont largement favoris@ » devait nous d@clarer le conmandant Maurice Bernard.

« Javais pilotd Concorde pour la premitre fois le10 novembre 1969 alors que le domaine de
vol n’avait @t@ ouvert que jusqu’ Mach 1,3. Depuis je n’avais pas touch@ Iavion.
Aujourd hui je I'ai trouv@d un peu changd, mais sonpilotage est toujours trts facile car les
commandes de vol sont trts @tudides et son adrodynmisme se r@dvile parfait. Je confesse
cependant que l'automatisme du pilotage m’a gEnd pIls quil ne m’a aidd. Question
d’habitude sans doute, et je suis sRr que la prochaine fois, aira mieux. »

Nous ajouterons nous, qu’'aucune man uvre, ni la ddc dldration, ni les virages pris plus de
2000 kilomktres [I'heure, ni les transferts de cen trage auquel est soumis le carburant, des
rdservoirs de I'avant vers ceux de l'arritre en acd&l@ration transsonique et au moment de
I'atterrissage, et de l'arritre vers I'avant pour la ddc@l@ration rapide comme pour la fin de
croisitre, ne se traduit point par des effets d@dsagdables pour le passager. C'est peine si on
per oit une trks I@gtre tr@pidation lors de la d@c@ration.

Aussi, en fin de compte, seule la course du ddcollage se r@vile assez impressionnante. Il y a
de quoi d’ailleurs : en 3 kilomkttres de piste, Concorde atteint 300 kilomkttres [I'heure ! Cette
performance suppose une sacrde acc@ldration, mais] aussi, sans en @prouver la moindre
g&Ene lorsqu on est bien cald dans son fauteuil.

Et c’est | I'essentiel, pour le passager.

Jean Mirassou
La D@pEche du Midi
19 juillet 1971

o
o BV T

Martial D@tienne et Maurice Bernard



SILENCE ! ON TOURNE

Andr@ Rouayroux et Loc Pourageaux ont r@alisd, « W ciel sign@
Concorde », un ouvrage qui regroupe un livre et un DVD. Depuis
novembre 2007, ils aident | APCOS recueillir les t@moignages des
« gens de Concorde ». Ce travail de m@moire ne pourait se faire
sans le savoir faire de ces deux professionnels de |image.
Aujourd hui, Andr@ nous livre quelques unes de sesr@dflexions aprts
une fructueuse mission de trois jours Toulouse.

Par Andr@ Rouayroux

‘est TLS, pendant la pr@paration des
‘ s@ances de tournage, que j'ai ressenti pour

la premikre fois l'intensit@ de ce que fut le
programme Concorde. Peut-Etre, est-ce du au fait
gue nous demandions chacun de raviver une
m@moire professionnelle dgj lointaine? Mais fut-
elle exclusivement professionnelle? Je pense
gu'elle est beaucoup plus que cela. Pour la
majoritd de nos interlocuteurs, elle reste la
m@moire d'une vie, mEme si leur haut niveau
d’'expertise les conduisit ensuite vers d'autres
avions qu’ils ont ggalement su faire voler!

Alain Piccinini et !‘\\/ 0O
une partie du mat@riel

Il est touchant de voir le bonheur avec lequel tous se retrouvent quarante ans aprts, autour
de la mEme aventure, mEme si elle appartient aujourhui la m@moire. Jusqu’ ce jour, peu
parmi eux avaient souhait@ raconter I'histoire de kur Concorde. Peut Etre n'@taient-ils pas
convaincus que nous soyons m@Eme d’en comprendre ls subtilitds, d’en accepter la
chronologie et d’acc@dder un univers insoup onn@?

Quand ils se retrouvent, leurs yeux trahissent imm@diatement
les liens d'une fraternitd face laguelle je me rends compte
gue le plus exp@riment@d d’entre nous n’appartiendraamais. De
leurs regards jaillissent ces liens inddfectibles, forgds par toutes
ces anndes pass@des explorer ensemble des domaines souvent
inconnus et mettre au point le plus ambitieux des
programmes a@dronautiques.

Javais d@j ressenti un ph@nomtne semblable dans laccolade
gue se donnent tous ceux qui ont surv@dcu aux maquis
d’Am@rique du Sud. La comparaison peut paratre os@, mais
I'intensit@ de certaines exp@riences, la rudesse @ certains
i combats et la saveur de certaines victoires ne se partagent
SEUETS A Sl jam ais qu’entre ceux quiy ont particip@.




Jean Pinet face | objec

tif

D’autres, plus rares,

n’'ont

Aujourd’hui, beaucoup parmi ceux qui ont fait naitre, puis qui
ont exploitd et enfin qui ont soignd ce magnifique oiseau,
acceptent de t@moigner de ce que fut leur quotidien Un
combat journalier dont les rtgles @taient dcrire, chapitre
aprks chapitre, page aprkts page, mais toujours avec un
enthousiasme, une foi et une @nergie presque sans imite.

Nous souhaitons tous les remercier pour avoir ravivd notre
attention ces @tapes lointaines qui, une fois encor, ont
ndcessit@ un travail de recherche et de m@moire. Cees il
existe ddgj une histoire de Concorde dont nous connaissons
certains aspects mieux que d’'autres, dont nous avons pris
connaissance travers une expression "officielle”, mais qui
jamais, n'a JtJ relatde par de si nombreux interveants, tous
directement impliquds, quelque fut leur niveau
d’'intervention.

T ~—— >

toujours pas voulu Dudley Collard “« clapman »

tdmoigner. Ce n’est pas leur jeter la pierre que de ' s

leur dire dommage! Dommage de ne pas laisser la
postdrit@d leur part de v@ritd autour d’'un avion qui
encore longtemps interpellera les amoureux de l'air,
de la physique, de la m@canique, des m@taux . et

de l'intelligence humaine.

Ce travail vous est dgdi@ pour vous remercier d'avir
fait voler le plus bel avion du monde.

Andr@ Rouayroux

A la pose repas, les histoires continuent Pierre et Peter Holding



REGULATIONS FOR OPERATIONS OF Al RCRAFT

Ce texte qui nous a @t@d communiqud par Roland Leroydonnent quelques unes des rtgles
applicables dans | US AIR FORCE, compter de 1920. C @tait hier !

01

02.

03

04

05

06

07
08

09
10

11
12
13
14
15

16
17

18

19

20

. Ne vous envolez jamais sans vous Etre

.Lorsque vous roulez au sol, n effectuez

assur@ au pr@alable que la machine est en | Le vol en double
Jtat de vol.
Ne quittez jamais le sol avec un moteur
« fuyard ».

jamais un virage serrd. Au lieu de cela,
demandez | aide d un tiers, qui fera pivoter

A
le fuselage en soulevant | empennage. ——
.Pendant le ddcollage, ayez la fois un il T

A

sur le sol et lautre dans |espace
environnant.

.Ne quittez jamais un appareil dont le moteur tourne encore. Attendez pour ce faire

gue le pilote qui vous remplace en ait pris les commandes.

.Les pilotes feront en sorte d avoir toujours quelques mouchoirs la portde de la main,

afin d essuyer leurs lunettes.

Il est interdit de chevaucher le fuselage pas plus que de se tenir sur les ailes.
.Au cas og le moteur vous « | cherait » au ddcollage, posez vous « droit devant »

sans prdjuger des obstacles @ventuels.

.Au sol, aucune machine ne devra rouler plus vite qu un homme au pas.
.Au sol, ne jamais faire tourner un moteur dont le souffle de | h@lice risquerait

d interf@rer sur d autres machines.

Apprenez estimer | altitude, surtout | atterris sage.

.Si vous constatez la proximit@ d une autre machine,changez de cap.

.Le vol avec deux dltves pilotes bord (cadets) est interdit.

.Ne vous fiez pas aux instruments relatifs [ altit ude.

.En phase d atterrissage, avant de commencer la descente, assurez-vous qu aucun

autre appareil ne se trouve au dessous de vous.

.Lorsque vous survolez la campagne, rappelez-vous que le saut de haies est interdit.
.Ne sont pas plus autoris@es les «vrilles» et les « glissades lat@drales » qui

risqueraient d endommager inutilement les machines.

.Si vous volez « vent debout » et que vous ddsiriezvous remettre en « vent arritre »,

ne virez pas trop rapidement car, trop prkts du sol, vous risqueriez | accident.

.Au cours de longues approches prdcddant les atterrssages, il arrive parfois que le

moteur sarrEte. Si vous avez besoin du moteur pour | atterrissage, il suffit
simplement d ouvrir un peu plus la manette des gaz.

.Ne tentez pas de forcer |atterrissage une vitesse sup@rieure la vitesse de

dQcollage car il pourrait en r@sulter des « rebonds».

21.11 est particulitrement recommand@
tous les pilotes de retirer leurs
« @perons » avant de prendre place
bord de | avion.

22 .N utilisez pas le carburant destin@ aux
avions pour alimenter vos automobiles
et vos motos.

23.Rappelez-vous que vous ne devez pas
ddcoller ou atterrir moins de 50 pieds
(15 mktres) des hangars.

25

24 .Ne ddcollez jamais une machine tant
qgue vous ne vous (Etes pas familiaris@d avec ses comrmandes et instruments.

.Si une urgence survenait alors que vous (Etes en vo| atterrissez aussit t que possible.

Dessins de Marcel Jeanjean




DE L ACCUMULATION DES MILES AIR FRANCE
A UN SITE DEDIE AUX VOLS CONCORDE

Par Philippe Borentin
Membre associd
53 heures de vol bord de Concorde

des allers retours Paris New York en Concorde. Un Paris - New York Paris col3tait

160 000 miles et il me fallait un peu moins d un an pour les obtenir. Ma fiddlitd Air
France m a donc permis de faire 7 parcours. Cest ainsi que le « Cousin » fran ais prenait le
Concorde pour rendre visite sa famille new-yorkai se. Je prenais ma revanche sur le mythe
de | oncle d Am@rique.

Telle une fourmi qui stocke des provisions, j ai accumuld des miles Air France pour faire

La check list d un voyage @tait la suivante :

- Accumuler 160 000 miles

- TOIdphoner Frdquence Plus (qui n @tait pas encoe Flying Blue) pour effectuer la
rdservation

- Indiquer les dates de voyage mon ami Joseph Rob in, afin qu il pr@vienne | @quipage qu un
« fondu » d a@ronautique aimerait bien faire, dansle sitge du 4™ homme au poste, le
ddcollage, | atterrissage, voire le vol complet (repas non compris bien sfi3r).

Al arrEt des vols, j Dtais en possession d une fableuse collection :

- 14 menus (dont un sign@ par Paul Anka, compagnonde voyage sur un AF 002)
- Du papier lettre et quelques enveloppes

- Mon certificat de passage du mur du son

- Mais ni de raton laveur ni de quoi faire fortune sur Ebay.

Par la suite, au gr@ d achats faits sur Internet, | occasion d A@ropuces ou lors de diverses
brocantes, jai @t@d confrontd comme tout collectioneur au crucial probltme du double.
Pourquoi ai-je achet@ ce pli philatdlique alors queje | avais ddj . « Triage » et « Classage »
@gtant les 2 mamelles du collectionneur, je me suis atteld cette lourde t che.
Malheureusement, tous les logiciels de bureautique (Excel, Word et Access) se sont r@v@lds
impuissants pour gdrer un problbme aussi vaste.

Poss@der le pli philat@ligue du premier \

vol du F-WTSC cest bien, lorsqu il est

signd par | ensemble de | Jquipage c est CONC RDE
mieux ; mais pour faire vivre cet objet et 7

la collection il Gtait tout aussi int@ressant

de rassembler le maximum

d informations sur le vol lui-m@E&me. Jai .. ... ... e SPRONS | mopes
donc r@alis@ avec un ami informaticien, :
ou plutt un ami informaticien a r@alisd
avec une aide de ma part un logiciel
permettant de gdrer tous (ou presque
tous les vols de Concorde).

_RIR FRANCE g Arha




Les vols qui m intdressent (fran ais ou anglais) sont tous les vols d essais, les premiers vols
entre deux villes, les vols sp@ciaux, les Tours du Monde, les vols pr@sidentiels, les vols
ministdriels et le vol papal.

Dans un premier temps, j ai list@d toutes les informations qui permettaient de ddfinir
un vol :

- Compagnie ou Constructeur (Sud Aviation, Adrospatale, Air France, Braniff, British Aircraft
Corporation, etc)

- Date du vol

- Appareil

- Num@ro du vol

- Type de vol (Essai, convoyage,
ddmonstration, premier vol, endurance,
entranement, etc)

- Adroport de ddpart

- AQroport d arrivde

- Escales

- Equipage complet

- D@part bloc

- Ddcollage

- Atterrissage

- Retour bloc

- Commentaires sur le vol

etc cette liste comprend encore une dizaine de car act@ristiques pour un vol.

Ensuite, j ai recensd les informations permanentes

- Les appareils, c @tait assez simple puisquil y ea a 20, en revanche il y a eu 36
immatriculations diffdrentes

- Les a@roports og | appareil s est pos@ (319 sauferreur de ma part)

- Les @quipages (en fonction de | appareil, il s agt des personnes qui ont fait un vol sur | une
des 7, 6 ou 5 places du poste au sens large. Actuellement ma base de donn@des comprend
plus de 600 personnes, d Andr@ Turcat qui Dtait assis gauche lors du premier vol
Jacques Aubertin, cam@raman de la d@funte ORTF, assis en 4™ homme de poste lors du
voyage du Prgdsident Pompidou Toulouse le 7 mai 1971.

Les archives de | AQrospatiale ayant @t@d mises au ipon, il n est pas facile de reconstituer les
@dquipages des essais. Le « nec plus ultra » pour un vol d essai est de pouvoir consulter le
compte rendu synode (1) ou le compte rendu @quipage. Aprkts un temps inddfimssable, mais
plus long que le f3t du canon a mis pour refroidir, j ai pu retrouver environ 200 comptes
rendus. Par rapport prks de 3000 vols d essais ou d endurance j Qtais loin du compte.

La seule solution pour savoir qui faisait
partie de | @quipage Jtait donc de consulter
les carnets de vols de ces personnes. Le
monde des gens des essais est un
microcosme qui est la fois trts fermd,
mais d une trks grande richesse lorsque | on
vous permet dy entrer sur la pointe des
pieds. Cest gr ce Edouard Chemel que
jai pu rencontrer Michel R@tif. Je ne
pouvais mieux d@buter dans ma quEte du
Graal. Aprts deux heures de discussion je
partais de Toulouse avec les carnets de vols
(originaux) de Michel R@tif dans mes
bagages.




Par la suite, Gilbert Defer, Jean Pinet, Yves Pingret, Andr@d Turcat et Ugo Venchiarutti
m ont permis de consulter leurs carnets de vols. Gilbert Defer m ayant @dgalement permis la
consultation du carnet de vols de Jean Franchi. Les carnets de Peter Holding et Mike
Addley font Jgalement partie de ma base de donndes. Mike Addley m a seulement
demand@ de planter un arbre en contrepartie des 30 photocopies qu il a di3 faire.

Mais la m@moire vivante des @quipages d essais, c st Henri Perrier. Sans Henri Perrier, la
reconstitution des dquipages des essais est impossble. Actuellement, gr ce lui, ma base de
donndes comprend tous les @quipages du WTSS et du WISA. La m@moire d Henri est
impressionnante, il se souvient mEme du gol3t du janbon qu il a ddgustd le 14 ddcembre
1971 de retour des Aores lors dun vol prd@sidentiel. Henri Perrier « travaille » en ce
moment sur le dossier du WTSB afin de compldter les@dquipages de la base de donndes.

Pour ma part, je tente actuellement de reconstituer les dquipages de | endurance et des
entranements. Jai dgj rencontr@d Ren@ Duguet, Martial Ddtienne, Bernard Kampset
Jacques Schwartz qui ont participd

| endurance. Mais il ne sera pas possible de
faire un travail exhaustif, sans rencontrer
Andr@ Blanc, Pierre Chanoine, Pierre
Dudal et Guillaume Tardieu et certainement
d autres encore.

Il serait dommage de garder pour moi tout
seul, cette base de donndes. Elle peut
@ventuellement int@resser d autres personnes
(collectionneur, ancien de | A@Qrospatiale ou
d Air France qui pourra retrouver avec qui il a
effectud un vol, historien etc). Le seul lieu og
le monde entier (il faut toujours viser la lune,
car si | on rate son objectif on est dans les @toikes) peut consulter ce type de donndes, c est
Internet.

Mais ne pouvoir consulter que des noms, des dates, des heures de vol, c est trkt.s ennuyeux et
le mot est faible. La seconde @tape qui est cours de d@dveloppement, est un site Internet qui,
sil ne rdpondra jamais la question « Tout ce que vous voulez savoir sur Concorde sans
jamais oser le demander », permettra de faire des recherches multicritLres et non seulement
de retrouver les vols correspondants aux critkres choisis, mais @dgalement de voir des photos,
des plis philat@liques, des menus et d autres objets correspondant au vol choisi.

Prenons un exemple, vous recherchez le premier vol que le Prdsident Georges Pompidou a

fait bord du Concorde et vous n en connaissez ni la date ni les a@roports de ddpart et

d arriv@de.

Il suffira dans ce cas de choisir « Vols » puis « Pr@dsidentiels » et « G. Pompidou » pour voir

apparatre la liste de tous les vols que Georges Pompidou a fait bord du Concorde. En

cliquant sur le 1% vol de la liste, celui du 7 mai 1971, la fiche technique du vol sera visualis@e
| Deran.

Cette fiche technique comprend :

- Adroport de d@part

- Adroport d arriv@de

- Les noms des 7 personnes
qui Jtaient au poste et
derrikre le poste

- Les horaires de d@part et
d arriv@e

- Tous les temps de vol (total
et supersonique)

- Distance

- Vitesse maxi




- Altitude maxi
- Carburant a la mise en route
- Centrage

Vous pouvez ensuite choisir pour ce vol :

-  Commentaires

- Cumuls temps (car il s'agit d’'un vol de la période des essais)
- Passagers VIP

- La collection

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

- 11 plis philatéliques différents (tous signés par les 4 membres de I'équipage)
- L’édition spéciale du bulletin USIAS relatant ce voyage
- 7 photos originales relatant I'arrivée du Président Pompidou a Toulouse

Méme si le site comportera environ prés de 3000 images, il existe, malheureusement, de
nombreux vols pour lesquels je n'ai que tres peu d’'informations.

Enfin, le site permettra aux internautes de mieux connaitre les personnes qui ont fait voler la
« machine » selon les mots de M. Turcat. En effet, une partie du site est consacrée aux
équipages.

Jespére pouvoir compter sur vous, membres de I’Apcos, afin de nourrir ce site, le faire vivre
gu’il devienne le vbtre et pourquoi pas en y incorporant les vols réguliers.

Philippe BORENTIN

(1) Le mot synode désigne une
réunion, une assemblée délibérative.
Le “synode” vient du grec classique,
composé de sun qui signifie
“ensemble”, et de odos provenant du
dialecte attique (avec un esprit
doux !), qui signifie “le seuil de la
maison” (en grec classique oudos).
Le mot synode désigne littéralement
le fait de franchir le méme seuil, de
demeurer ensemble, donc de se
réunir.

Il s'agissait de la premiére réunion "a
chaud" d'aprés vol qui réunissait
équipage et bureau d'études.
L'équipage se réunissait ensuite pour
rédiger le compte rendu équipage.

er

Compte rendu de synode du 1 vol



