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EDI TORI AL 
 

 
 
 
 
 
Godspeed Apcos ! 

 
’était  le 8 juillet  dernier, au lever du jour ;  devant  l’ordinateur, 
j ’assistais au dernier décollage d’une navet te spat iale. At lant is allait  
accom plir  son 33ème vol, le 135èm e et  dernier du program m e STS, 

Space Transportat ion System , débuté par l’envol de Columbia en avril 1981 … au siècle 
dernier pourrait -on dire. Un com pte à rebours stoppé quelques m inutes avant  le départ ,  
dernière coquet ter ie de diva, et  finalem ent  un décollage avec à peine 2 m inutes de retard sur 
l’horaire program m é. Un départ  parfait  devant  un peu plus d’un m illion de spectateurs qui,  
sur les plages, juchés sur leurs voitures ou bien installés dans les t r ibunes officielles, 
com m uniaient  dans la ferveur avec l’espace, nous ram enant  ainsi à la belle époque du 
programme Apollo et  de son aura planétaire. 

 C

 
Et range vibrat ion ressent ie ce mat in de juillet  devant  l’écran de NASA TV à la vue de ces 
techniciens qui, après avoir fermé et  sécurisé la porte de l’orbiteur, présentaient  à la cam éra 
des panneaux de rem erciem ents à l’adresse de « leur » navet te, le dernier se term inant  par 
« Godspeed At lant is ». Out re le fait  qu’il y ait  derr ière l’arrêt  d’un tel programme, de 
nombreuses fermetures d’ent reprises et  des licenciements, il y avait  aussi, j ’en suis certain, 
la t r istesse du temps qui n’est  plus le même, et  de la fin d’une aventure qui avait  rassemblé 
beaucoup d’hom m es et  de fem m es … 
 
Com m ent  ne pas penser à Concorde en cet  instant  d’adieu ? Com m ent  ne pas faire un 
parallèle ent re STS et  SST ? Ces grands projets, ent repris au cœur du 20ème siècle, siècle de 
l’aviat ion et  de l’espace, ont  vu, avec audace et  en dépit  des coûts, s’engager les m eilleurs 
professionnels du mom ent . Suivis avec intérêt  par le public et  soutenus par l’ensemble de la 
société civile, ils s’inscr ivaient  alors dans une naturelle logique de progrès ;  ce type de grand 
projet  semble aujourd’hui condamné.  
 
Ce 8 juillet  2011, comme pour les derniers vols de Concorde en 2003, des foules nom breuses 
ont  levé la tête vers le ciel.  Aujourd’hui il n’y a plus de domaine à ouvrir ,  il s’agit  d’opt im iser 
le vol et  c’est  bien ainsi ;  néanmoins, les professionnels de Concorde, quelques aient  été 
leurs tâches, se doivent  de dire ce qu’était  ce temps là ;  c’est  l’object if de la modeste Revue 
Mach2 ;  je rem ercie ceux dont  vous allez découvrir  les témoignages et  je vous encourage 
tous à les im iter.  
 

 
Pierre Grange 
 
 
 
Ont  réalisé ou cont r ibué à la réalisat ion de cet te revue :   
Gilber t  Barbaroux, Jany Bella t , Philippe Borent in, Pierret te  Catha la , Bernard Char les, 
Edouard Chem el, Pascal Chenu, Michel Diou, Pierre Grange, Douglas Hallaw ell,  Em m anuelle  
Kehr, Hubert  Michaut , Annick  &  Claude Moya l, Maïté Navas Kétouré, André Palau, Henr i 
Perr ier , Evelyne Planet , Michel Rét if , André Ro uayroux, Ginet te et  Jean Rousseau, François 
Rude et  I care Jean Signoret  et  le  Mus ée Air  France, Guillaum e Tardieu, Aline W eyl. 
 
Rem erciem ents aux m em bres du com ité de relecture. 
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TEMOI GNAGE 

ET LA POMME FUT CROQUEE … 
 

Ent ret iens avec Gilber t  Defer , Jean Claude Mart in e t  Henr i Perr ier  
 

 
Par  André Rouayroux  
 

 
em ontons le décor !  Début  1976, le sous-secrétaire d'état  
américain aux t ransports, Bill Colem an Jr, ouvre, de m anière 
part ielle et  temporaire, l'espace aérien, fédéral, américain au 

supersonique Concorde. A sa décision sera jointe la liste des 
plateformes aéroportuaires autorisées, sans qu'il puisse y inscrire les 
aéroports New Yorkais, hors de son autorité. Or pr iver Concorde de 
la desserte de New York reste une opt ion inenvisageable, pour les 
com pagnies exploitantes, com m e pour les const ructeurs. C'est  

pourquoi, ensem ble, com pagnies et  const ructeurs, pr irent  de nouveau, le chem in procédural 
pour aller défendre Concorde. 

 R

 
Pour ceux qui n'auraient  jam ais été à New York, rappelons que l'aéroport  Kennedy est  situé 
au m ilieu de zones urbaines habitées par une populat ion toujours plus nom breuse qui, nuit  et  
jour, est  importunée, exaspérée même, par la ronde sans fin des avions au décollage ou à 
l'at terr issage. Dans les années 1975/ 1976, de nom breux B707, Douglas DC8 ou aut res 
Convair Coronado, ces avions qui appart iennent  à la générat ion des avions bruyants, sont  
encore en act ivité. Leurs incessantes rotat ions favorisent  la naissance d'un conflit  cent ré 
autour du bruit , ent re les r iverains et  l'aéroport  Kennedy. C'est  dans ce contexte que l'arr ivée 
de Concorde est  annoncée, com m e celle d'un avion t rès bruyant . Ne vient -elle pas actualiser 
un problèm e générique, celui des nuisances sonores autour des aéroports ? C'est  une 
possible lecture de ce dossier. 
 
Alors, les part ies en présence sont  d'une part  les représentants des compagnies et  des 
const ructeurs et  d'aut re part  les autorités du PONYA derr ière Cesare Pat tar ini, leur pat ron, 
que suivront  quelques polit iques de second rang, en mal de réélect ion et  à la recherche de 
voix toujours bonnes à prendre. 
 
Reprendre ici la procédure de « public hearing » ne présente que peu d'intérêt  dans le sens 
où elle est  opérat ionnellement  ident ique à celle suivie à Washington (Cf. Mach2 N° 41 avril 
2011) . Une différence quand m êm e !  A Washington, au 
sein de la mair ie, les débats se sont  déroulés, certes dans 
un brouhaha crescendo, m ais en respectant  les 
intervent ions de chacun. I ci,  à New York, on fr ise l'hystérie 
populaire dont  sont  coutum ières certaines catégories de la 
populat ion américaine ;  en toute bonne foi bien entendu !  
Dans l'enceinte de Flushing Meadows, réputée pour 
accueillir  chaque année l'US Open de tennis, ont  été 
rassem blées des m illiers de personnes dont  la seule 
finalité fut  de s'opposer par tous les moyens aux 
déclarat ions des défenseurs de Concorde. Le programme 
fut  r iche et  varié. Tel ce pasteur Anglican, venu 
spécialem ent  du Royaum e Uni, pour annoncer que 
Concorde était  l'émanat ion du Diable et  qui, à intervalles 
réguliers, demande au public de s'unir à lui dans la prière 
afin d'inspirer la décision du Juge !  Telle cet te prédict ion 
qui annonce la dém olit ion à term e, sous l' im pact  des 
basses fréquences ém ises par Concorde, de la maison 
natale de Georges Washington, située en Virginie, à 
plusieurs centaines de kilom èt re de là. On a même droit  à 
la réint roduct ion de la « French Connect ion », à t ravers 
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TEMOI GNAGE 

une bande de m égères survoltées qui assaillent  lit téralem ent  Jean Claude Mart in en 
l'accusant , après la drogue, de venir encore polluer le peuple américain. 
 
Mais le clou du spectacle fut  at teint  lors de la séance des audit ions comparat ives, « réalisées 
sans t rucage », ent re le bruit  d'un B707 et  celui de Concorde, tous deux au décollage. La 
claque, installée aux prem iers rangs, dans un élan commun et  appuyé, se bouche 
ostensiblem ent  les oreilles en poussant  de grands cris d'effroi à chaque fois qu'arr ive l'écoute 
du bruit  de Concorde. 
 
 
Force est  de reconnaît re la parfaite organisat ion du 
show, sans devoir réduire cet te procédure aux seules 
paillet tes de la scène et  du spectacle. Nous verrons 
un peu plus loin que cet te bataille pour New York a 
égalem ent  perm is de vérifier le support  des 
Américains et  leur volonté de faire avancer 
posit ivement  ce dossier. 
 
La part ie adverse, comme la définissent  les jur istes, 
est  chapeautée par Monsieur Caesar Pat tar ini, le tout  
puissant  pat ron du PONYA (Port  of New York 
Authority) , un homme aux origines italiennes 
certaines m ais qui en conserve encore de nombreux 
st igmates. La relat ion de la prem ière rencont re 
tenue dans son propre bureau, en com pagnie des 
Am bassadeurs de France et  du Royaum e Uni, de 
Monsieur Bernard Lathière, directeur général de Sud 
Aviat ion et  de Gilbert  Defer, des Essais en Vol, en 
démont re la réalité. 
 
« Pour vous donner l' idée de la nature du problèm e, nous ét ions tous dans la salle d'at tente  
de Pat tar ini, accom pagnés par les am bassadeurs de France et  d'Angleterre, donc pas 
n'im porte qui. Et  je voyais que M. Lathière comm ençait  à s'im pat ienter quand au bout  de 45 
m inutes, on a vu un am éricain effect ivem ent  à st ructure assez italienne, sans cravate, m ais 
avec de grosses bretelles, sort ir  de son bureau :  
-  Ah oui!  C'est  vous qui voulez discuter de Concorde avec moi ? Bon eh bien puisqu'on a 
rendez-vous, ent rez, m ais je vous le dis tout  de suite, la réponse est  non !  
Ça a dém arré comm e ça. 
-  Je suis content  de pouvoir vous parler, renchérit  alors Bernard Lathière, parce qu'à chaque 
fois qu'on évoque le sujet , j 'ai l' im pression d'êt re un vendeur de photos cochonnes. A chaque 
fois que je m ont re ce dossier, on m e le referm e tout  de suite… » 
Pat tar ini surpris :  
« Bon !  On va en parler, m ais cet  avion, il ne peut  m êm e pas exister dans l'environnem ent  
de New York, parce qu'il va t rop vite !  » 
-  Je m 'excuse Monsieur, m ais alors ça, c'est  parfaitem ent  faux.  
-  Vous êtes en t rain de m e dire que m es gars m 'ont  m ent i ? répond- il à Gilbert  Defer. 
-  Je n'ai pas une t rès grosse m aît r ise de l'anglais, m ais quand on dit  une cont re vérité, je 

crois que c'est  le m ot  qui s' im pose ;  m ent ir  oui !  To 
lie en anglais. 
Alors en le regardant  :  « Ah vous m e plaisez vous !  
Eh bien dans les prochaines réunions vous 
viendrez. J'aim e bien les gens qui parlent  
directem ent  » 
 
C'est  ainsi que commencent  les discussions et  la 
com préhension de la problém at ique de New York, 
Kennedy Airport . 
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« Le problèm e m ajeur de Pat tar ini, consiste à pouvoir cont inuer à recevoir la nuit , à raison 
d'un toutes les six m inutes, des vols cargos effectués avec des 707, des DC8, des avions 
aussi bruyants que Concorde … qui font  un bruit  d'enfer. Pour avoir la paix ;  il avait  vendu à 
ses r iverains le fait  que m aintenant  il n'y aurait  plus de problèm es puisque il avait  installé 
des m icros, de telle façon que le bruit  de tout  avion soit  m esuré. I ls ne pourraient  ainsi plus 
dépasser le seuil m axim um  autorisé. 
Dans le m êm e tem ps, il faisait  exécuter des nouvelles procédures qui faisaient  virer les 
avions avant  le m icro. I l ne faisait  donc plus de bruit ,  puisqu'ils ne survolaient  pas le m icro, 
m ais évidemm ent  ils cont inuaient  à arroser les populat ions voisines. Et  tout  cela m archait  
t rès bien !  
Voyant  cela, nous affirm ons que nous aussi nous pouvions virer avant  le m icro et  qu'on 
pouvait  m êm e virer m ieux. I l était  quand m êm e patent  que Concorde faisait  en général plus 
de bruit  qu'un 707, pas beaucoup plus, m ais plus. Et  si le 707 passait  favorablem ent  ce test , 
il était  donc flagrant  que l'ensem ble était  une fum ister ie. C'est  amusant  de voir la réalité 
derr ière cet te fict ion. La réalité c'est  que les Am éricains avaient  fait  « un t ruc » pour 
em bobiner leurs r iverains » 
 
Enfin peut -êt re!  Mais malgré cet  
art ifice Caesar Pat tar ini a 
toujours tenu bon, confirm ant  
son « non » init ial.  Devant  une 
telle posit ion, il a fallu met t re en 
route diverses procédures, 
consommatrice d'énergie et  d'un 
tem ps, toujours précieux. C'est  
pour venir affronter les arcanes 
du système judiciaire américain, 
qu'Henri Perr ier se ret rouve 
affublé d'une toute nouvelle 
casquet te qui après celle des 
essais en vol, le t ransforme en 
agent  de liaison au sein d'un 
univers qui ne lui est  pas des 
plus fam ilier. 
« Et  c'est  com m e ça que j 'ai perdu beaucoup de tem ps aux Etats-Unis, à faire un m ét ier qui 
n'était  pas le m ien ;  un jour en réunion avec un avocat , le lendem ain en rendez vous avec un 
m em bre de la FAA, puis encore avec le président  du Ponya, etc. etc.… » 
 
Mais com m ent  aborder ce problèm e de bruit  et  dém ont rer, une fois encore, aux am is 
am éricains que Concorde était  un avion tout  à fait  fréquentable ? « On va essayer de 
m ont rer aux am éricains que les dossiers de bruit  qu'on envoyait , étaient , conform ém ent  aux 
dossiers de cert ificat ion, établis aux m asses m axim ales;  m asse m axim ale au décollage, 
m asse m axim um  à l'at terr issage… Et  je suis part i avec l' idée de dire, eh bien essayons de 
faire ces calculs de bruit  avec des m asses plus représentat ives de la réalité, que ce soit  au 
décollage ou à l'at terr issage ». 
Une idée que Pierre Dudal a imm édiatement  com pris m ais qui a posé d'énorm es difficultés 
avec Brit ish Airways, qui n'y a vu qu'une at teinte à la liberté de leurs équipages techniques, 
parait - il ainsi moins libre de décider de leur polit ique de carburant . 
« Alors on leur fait  des hypothèses sur un taux de rem plissage m oyen de l'avion. Je ne sais 
plus com bien nous avions pr is à l'époque, m ais de l'ordre de 65%  dans le sens New York 
Paris;  taux qui n'a m alheureusement  jam ais été aussi élevé du côté français. Et  com m e on 
dim inue la charge m archande, on dim inue la consom m at ion et  avec le coefficient  de 
t ransport  de Concorde, etc.… on arr ive à dém ont rer et  à m et t re tout  le m onde d'accord, fin 
m ars 1977, sur un rapport  qui sera signé par tous ». 
 
Après de nom breuses difficultés pour obtenir un rendez-vous, je vais ensuite défendre cela à 
la FAA, qui confirm era la réalité de ces calculs de variat ion des m esures de bruit  avec la 
variat ion des m asses. Puis j ' irai revoir C. Pat tar ini qui est  soum is à une telle pression de 
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l'opinion publique qu'il ne peut  pas m ollir . Ce sera alors l'enchaînem ent  des procès et  
finalem ent , après que la cour suprêm e ait  rejeté l'ult im e dém arche du Ponya, nous 
at terr irons deux jours après à Kennedy avec Jean Franchi ». 
Mais, com m e Jean Claude Mart in t ient  à conclure :  « Je ne veux pas laisser dire que les 
am éricains étaient  ant i-Concorde. I ls nous ont  bien aidés !  Au niveau fédéral, Colem an a 
rendu une décision raisonnable, favorable à Concorde. Boeing, une fois son program me 
abandonné, nous a beaucoup aidé en ayant  été t rès clairvoyant  sur le fait  que si Concorde 
arr ivait , Boeing et  ses lobbyistes seraient  en bonne place pour dem ander de nouvelles 
subvent ions à Washington, sur le thèm e :  il faut  que nous répondions au succès de 
Concorde !  De la m êm e façon, les syndicats du Ponya ( les FLCAO)  ont  t rès vite com pris que 
l'arr ivée de Concorde allait  créer des jobs. Nous pouvons égalem ent  citer Braniff qui voulait  
voir  Dallas desservie par Concorde. Etc. etc. Tous ces gens étaient  favorables à la venue de 
Concorde, partout  aux Etats Unis. Ceux qui étaient  cont re, n'étaient  en fait  que des 
polit iciens à la défense des r iverains de Kennedy. Et  ce pour des raisons purem ent  
électorales !  
Le m ot  de la fin de cet te grande aventure américaine, Henri Perr ier l'a souvent  dit  et  écrit  « I l 
est  bien certain que si cet te bataille pour New York avait  été perdue, on peut  penser que 
l'arrêt  de l'exploitat ion de Concorde se serait  situé vers 1982/ 1983. On voit  d'ailleurs bien 
qu'Air France, par défaut  de rentabilité est  am ené à ferm er Rio, puis à ferm er Caracas, puis 
Mexico via Washington et  que sans New York, l'arrêt  de Concorde sem blait  inéluctable. » 
 
 
André Rouayroux 
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UN VOL PAS COMME LES AUTRES 
 

 
 

 
Par Philippe Girard 
 
 

 
e ne devais pas faire ce vol. Program m ée pour le 1er janvier 
1990, la rotat ion prévue a été modifiée. Elle débute le 30 
décem bre !  Le com m andant  prévu ne peut  l’assurer. Je pars de 

réserve. Alain Geoffroy en pilote et  Michel Diou comme mécanicien 
com plètent  l’équipage technique. 

 J
 
Un vol sur New York, même en Concorde, cela n’a r ien 
d’except ionnel. Le départ  de ce charter est  prévu dans l’après m idi,  
avec le plein de passagers. Les condit ions m étéo sont  m auvaises à 

Charles de Gaulle :  de la neige, faible mais cont inue, et  du givre. La piste en service est  celle 
face à l’est , la plus au nord du terrain ;  donc un roulage assez long ;  pour un avion qui 
consom m e 80kg/ m n au roulage, c’est  pénalisant  et  il faut  com pter 800kg supplém entaires 
puisque la procédure après le décollage, impose un dem i- tour pour revenir vert icale terrain 
avant  de prendre le cap sur Evreux. Cerise sur le gâteau, l’avion doit  êt re dégivré. Bien 
qu’ayant  négocié un passage « le plus court  possible » au dégivrage, nous avons consom m é 
plus de 2 tonnes, avant  de rouler vers la piste. La 
conclusion s’impose :  retour au parking pour compléter les 
réservoirs. I l neige toujours … je dem ande la piste sud, plus proche 
du parking. 
 
Nous voilà part is … avec un certain retard. En contactant  
« Shanwick », nous som m es inform és que la route normale, la plus 
courte, est  occupée par un Concorde anglais. Nous voici donc sur la 
route la plus longue. Nous m ontons difficilem ent , il fait  chaud, 
même t rès chaud dans la masse d’air  que nous t raversons. 
« Standard +  15 » ce qui signif ie une consommat ion supplémentaire 
de 4 tonnes environ sur le t rajet  !  

 
Dans le poste, nous faisons chacun nos calculs. On peut  entendre 
une m ouche voler !  Au 40°  Ouest , vers Kennedy, il doit  rester en 
pr incipe 42 tonnes m inim um . Nous en avons à peine 40, avec une 
mauvaise météo à New York. Le prem ier, Alain Geoffroy se 
m anifeste :  « aujourd’hui, New York, je ne le sens pas bien !  ». A 
l’unanim ité le déroutement  est  décidé vers Halifax où il fait  t rès 
beau. Escale rapide prévue, puisqu’il y a juste à remet t re du 
carburant  !  Malgré la bonne volonté des pét roliers, l’escale nous 
prendra 1h30. Nous arr ivons à New York dans le t rafic assez dense 
de la fin de journée. La météo est  moyenne. Le B747 part i après 
nous … est  déjà arr ivé !  
 

Le retour est  le 1er janvier 1990, vol AF002. I l fait  t rès beau à New York. Nous partons à 
l’heure avec l’avion arr ivant  de Paris et  tout  se déroule dans la rout ine habituelle :  … passage 
du Mach 1, Check List  Mach 1.15. Un vol « nom inal » comme disent  les responsables lors du 
départ  d’une fusée. Un peu avant  Mach 1.4 (1.39 en réalité)  on ressent  une secousse 
comparable à de la turbulence de sillage, puis un grand bruit , et  quelques instants plus tard 
« Alarm e incendie m oteur 4 ». Nous appliquons les procédures et  les Check Lists, com m e au 
sim ulateur m ais avec une part icular ité notable ce jour là :  nous sommes en accélérat ion vers 
Mach2 et  le carburant  est  en cours de t ransfert  vers l’arr ière. I l nous faut  donc interrom pre 
cet te procédure et  ne pas oublier de t ransférer vers l’avant  pour récupérer le cent rage 
adapté au vol subsonique.  
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Le mécanicien annonce :  « je ne sais pas si la bouteille ext incteur a été percutée ;  le voyant  
reste figé ». La poignée du coupe feu est  toujours rouge. Au bout  de 30 secondes, il faut  
percuter la deuxièm e bouteille si le feu persiste. Not re voyant  s’éteint  à 25 secondes !  Dem i-
tour vers New York. Vidange en ligne droite … sans perdre t rop de tem ps. Nous ét ions quand 
m êm e un peu pressés de m et t re les roues sur la piste. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gérard Dum onte l e t  2  aut res m é caniciens de Mach2  Maintenance 
inspectent  à  Kennedy le  m oteur  4 .  

Sur  la  «  table »  m écanicien, quelques a ile t tes endo m m agées 

 
 
 
Lorsque le mécanicien sol ouvre les capots du moteur, des morceaux tombent , des boît iers 
élect r iques pendent  aux bouts des fils …Nous avions eu un « vrai » feu m oteur. Je dis 
« vrai » car l’alarm e feu m oteur ne signale parfois qu’une sim ple fuite d’air  chaud. Ce jour là, 
une ailet te com presseur s’était  détachée ent raînant  un feu de t itane. Le carter m oteur avait  
fondu sur les t rois quarts. Le bât i m oteur s’était  déformé lorsque le com presseur s’était  
bloqué. 
 
I l n’y a pas d’avion de réserve … nous retournons à l’hôtel ;  la soirée sera m orose … est  ce 
que nous avions fait  ce qu’il fallait  ? Nous part irons le lendem ain sur le vol AF002 … en 
passagers cet te fois là !  
 
Ce n’était  vraiment  pas un vol comme les aut res. 
 
 
Philippe Girard 
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CONCORDE ET DAKAR 
 

Ent ret ien avec Guillaum e Tardieu,  à  l’occasion des 7 5  ans de la  
présence d’Air  France à Dakar  

 
Par Jean Signoret  
Président  de l’Associa t ion Musée Air  France 
 
Le com m andant  Guillaum e Tardieu, cadre de la Direct ion des 
Opérat ions aériennes, est  un des inst ructeurs 
du personnel navigant  technique d’Air  France 
d’une grande expérience. I l a part icipé 
act ivem ent  à la m ise en œuvre de Concorde 
(coordinat ion, vols d’endurance, Public Hearing 
de Washington) . I l fut  lui-m êm e com m andant  

de bord du prem ier vol histor ique retour Rio-Dakar-Paris, le 22 
janvier 1976. I l dét ient  le record de vitesse ent re ces escales, 
respect ivem ent  de 3h03 ent re Rio et  Dakar et  2h42 ent re Dakar et  
Paris, perform ance réalisée lors de l’un des derniers vols sur cet te 
route, le 28 m ars 1982. I l nous livre quelques éléments 
d’appréciat ion concernant  Dakar et  Concorde. 
 

oncorde est  le fleuron de l’indust r ie aéronaut ique franco-britannique :  il est  le seul 
avion supersonique commercial civil,  après l’abandon des projets américains et  
soviét iques. A l’époque de ses prem iers vols, il représente tout  ce que l’indust r ie 

aéronaut ique offre de m ieux, les techniques et  les m atériaux les plus nouveaux, avec des 
innovat ions qui seront  généralisées dans les générat ions suivantes d’avions civils à réact ion, 
comme les commandes élect r iques. Malgré la conjonct ion des techniques de pointe des 
années 60, Concorde souffre de t rois handicaps m ajeurs. La consom m at ion des réacteurs 
Rolls-Royce/ SNECMA est  élevée (un passager Paris/ New York =  une tonne de carburant )  et  
les cr ises pét rolières successives des années 70 vont  déséquilibrer l’économ ie du 
supersonique ;  corollaire im m édiat , le rayon d’act ion à pleine charge est  lim ité à 4000km. 
Son em preinte sonore im pose des t rajets supersoniques sur des parcours océaniques ou 
désert iques. A cela se rajoute le niveau tar ifaire :  Air France et  Brit ish Airways avaient  
souhaité appliquer le tar if Prem ière Classe en vigueur. Les compagnies régulières craignant  
l’impact  concurrent iel de Concorde, imposèrent  au t ravers de l’I ATA une surcharge de 15% . 
Air France m et  Concorde en service en janvier 1976, sur la ligne Paris-Dakar-Rio. Cet te 
liaison sera exploitée sans discont inuer jusqu’au 1er avr il 1982. 

 C

 
Les vols de qualif ica t ion en vol des pilo tes concorde à Dakar , m ars/ avr il 1 9 7 5 . 
Après un vol de dém onst rat ion effectué le 25 m ai 1971 ent re Paris et  Dakar en 2h52 (dont  
2h07 en supersonique) , Dakar fut  choisie com m e base d’ent rainem ent  des équipages en 
raison de sa situat ion géographique et  des facilités locales d’exploitat ion. Ce choix a pu se 
faire, non seulem ent  grâce à la com préhension des autorités aéroportuaires, mais également  
à la remarquable indulgence des r iverains qui ont  eu à subir une nuisance considérable, de 
jour comme de nuit ,  en raison des mult iples exercices nécessaires à l’ent rainement  des 
équipages (décollages, at terr issages, rem ises de gaz…). Par ailleurs, ce choix, à proxim ité de 
l’océan offrait  une facilité incom parable et  t rès économ ique pour les phases de vols 
supersoniques. 
Une anecdote rappelée par « Le Soleil » du 22 janvier 1976 :  
« I l y a cinq ans, le « Soleil » avait  annoncé l’arr ivée du supersonique à Dakar. Bien avant  
l’heure « H », l’aéroport  de Dakar-Yoff avait  été envahi par la foule… Mais, nos lecteurs s’en 
souviennent , nous ét ions ce jour- là au 1er avril de l’année 71… » 
 
Le vol inaugura l Rio- Dakar- Par is, AF 0 8 6 , 2 1 / 2 2  jan vier  1 9 7 6 . 
Notre décollage de Rio eut  lieu à 23h10 le 21 janvier pour une arr ivée à Dakar à 2h35. A 
nouveau décollage à 3h03 et  arr ivée à Paris Charles de Gaulle à 6h38 ( les m inutes sont  
exprimées en cent ièmes) . Dès not re arr ivée, tout  l’équipage est  conduit  à l’Elysée où le 
Président  de la République, Valéry Giscard d’Estaing, nous reçoit  à déjeuner. 

1 0  



TEMOI GNAGE 

Durant  l’escale à Dakar lors du vol aller,  
du 21 janvier, le président  Senghor, 
interviewé par une télévision française, 
déclare :  « Le Concorde est  aussi beau 
que les grues couronnées qui volent  au-
dessus du parc de la présidence de la 
République à Dakar ». Le chef de l’Etat  
a ajouté qu’il aimait  le supersonique 
pour des raisons sent im entales, « parce 
que lui-même était  francophone, parce 
que l’avion était  beau et  que le nom de 
celui-ci en faisait  un symbole … 

AF 0 8 5  en t ransit  à  Dakar , 2 1  janvier  1 9 7 6  
(Photo collect ion Borent in)  

 
Si Air France a choisi Dakar, c’est  bien 
sûr parce que le Sénégal est  le pays 
francophone le plus vieux du cont inent , m ais aussi parce que nous som m es au carrefour des 
routes internat ionales ent re les Amériques, l’Afr ique, l’Europe et  le Moyen-Orient . Je pense 
donc que Concorde est  plus qu’un sym bole. C’est  un pari et  je pense qu’il sera gagné.». 
Ext raits du quot idien « Le Soleil » du 22 janvier 1976. 
 
Le vol Par is Dakar . 
Départ  de Roissy-Charles de Gaulle, vol subsonique (Mach .93, 10.000m )  jusqu’à Nantes, 
puis accélérat ion en montée cont inue (vers m ach 2/ 18.000m) . Les passagers suivaient  
at tent ivement  le machmètre installé à l’avant  de la cabine et  saluaient  bruyamment  le 
passage en supersonique – bien que déçus de ne percevoir aucune sensat ion physique -  ainsi 
que l’at teinte de Mach 2, soit  2.200km / h. A l’approche de Dakar (environ 150 m iles 
naut iques de la côte) , décélérat ion en descente régulière, pour une approche et  un 
at terr issage sans rest r ict ion de t rajectoire, niveau de vol, ni de vitesse (gain maxim um  de 
tem ps) , généreusem ent  accordé par le cont rôle aérien de Dakar, toujours t rès coopérat if.  
 
L’escale de Concorde à Dakar . 
En contact  permanent  ( liaison vol/ sol) , Concorde est  at tendu, et  tout  le m onde est  sur le pied 
de guerre. La durée du t ransit  à Dakar devait  impérat ivement  êt re courte :  l’addit ion des 
deux durées de vol, chacune approxim at ivem ent  de 3h et  du t ransit , devait  néanmoins offr ir  
une durée de voyage infér ieure au tem ps de vol des avions subsoniques sans escale ent re 
Paris et  Rio de 11h40 dans le sens ouest  et  10h50 dans le sens est . La durée de l’escale 
prévue était  de 50 m inutes. Dakar a été l’escale où la cohésion ent re les équipes au sol et  les 
équipages fut  la plus forte. L’atmosphère qui s’en dégageait  rappelait  ce que l’on voit  dans 
les stands de ravitaillem ent  des courses autom obiles en Formule 1 :  cohésion, coordinat ion, 
rapidité et  précision d’exécut ion. Pendant  ce court  tem ps d’escale, les passagers faisaient  un 
aller et  retour vers l’aérogare, davantage pour se dégourdir les jambes que pour profiter des 

facilités de qualité m ises à disposit ion dans l’aérogare. 
Dans la course au respect  de l’horaire, certaines 
difficultés potent ielles pouvaient  m enacer le tem ps de 
t ransit . Par exem ple, des im passes techniques 
m ineures, tolérées en vol, n’étaient  pas forcém ent  
acceptables lors d’un nouveau départ . C’est  alors que 
la coordinat ion vol/ sol,  avant  l’arr ivée, et  l’expérience 
des m écaniciens de l’escale étaient  pr im ordiales. C’est  
ainsi que ce temps m inim um d’escale, t rès 
généralem ent  respecté, était  un véritable défi et  
l’affaire de tous 

 
Le vol Dakar Rio 
Au départ  de Dakar, la perform ance de Concorde était  m axim ale. Décollage, accélérat ion et  
montée sans palier, en cont inu, vers m ach 2 et  18.000/ 20.000m , alt itude qui dans tous les 
cas assurait  le survol du front  intert ropical, bien connu sous le nom  de « pot  au noir ». A 
l’approche de Rio, comme de Dakar, nous sommes autorisés à effectuer une approche à 
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not re convenance. Puis c’est  l’at terr issage et  l’arr ivée « t r iomphale » au Brésil,  pays le plus 
« pro Concorde » au monde. 
 
Dakar- Rio sans esca le –  un rappel h istor ique 
« Rendons à César… » :  Air France a été la seule compagnie, qui, avec le Constellat ion 1049, 
assurait , à part ir  de l’année 1950, la ligne Dakar-Rio sans escale. Cet te liaison jamais 
réalisée auparavant , fut  conçue et  réalisée grâce au Commandant  Georges Carmeille. La 
technique dite de « m ontée économ ique » consistait  à effectuer (à puissance de croisière) , 
une m ontée lente, cont inue, en fonct ion du délestage (consom m at ion de carburant ) , ce qui 
fait  évidem m ent  penser à Concorde. La réussite de cet te liaison sans escale, nécessitait  une 
maît r ise permanente du suivi de vol pour couvrir  les aléas météo et  techniques, pour un 
résultat  professionnel et  hautement  commercial, comme l’on peut  l’imaginer. 
 
Quelques considérat ions sur  le  succès com m ercia l de Concorde. 
L’avantage compét it if de Concorde était  spectaculaire dans les vols vers l’ouest , comme 
illust ré par le film  de Robert  Enrico, « Plus vite que le soleil ». Ceci était  part iculièrement  
frappant  pour le vol Paris –New York, décollage à 11h et  arr ivée à Kennedy à 8h30 le même 
jour. Les hommes d’affaires appréciaient  cet te facilité, leur offrant  un jour de t ravail complet  
dès l’arr ivée. En revanche, dans le sens est , sur le retour de Rio, le vol supersonique était  
m oins spectaculaire :  t rop court  pour offr ir  un repos suffisant , et  arr ivée à Paris en début  de 
m at inée à une heure de forte affluence dans les accès vers Paris. Pour pallier en part ie cet te 
difficulté, un pet it  déjeuner, som ptueux, était  offert  à Charles de Gaulle, dans l’aérogare, à 
proxim ité du point  de stat ionnement  au contact  de Concorde. De nom breux hom m es 
d’affaires européens, principalem ent  allemands, ut ilisaient  leur avion de société pour 
bénéficier d’une correspondance dite « bord à bord », les autorités aéroportuaires leur 
perm et tant  un stat ionnem ent  à proxim ité. 
 
Entret ien avec Guillaume Tardieu ret ranscrit  par Jean Signoret  
 
 
 
 
Cet  art icle a été reproduit  dans deux plaquet tes publiées à l'occasion du 75èm e anniversaire 
de l'ouverture aux passagers de l'escale de Dakar. L'une en noir et  blanc sera bientôt  visible 
sur le site internet  du Musée Air France www.air francem usee .org (part ie adhérents)  et , 
im prim ée par le service édit ion d'AF à CDG elle sera adressée au personnel AF/ KLM ainsi 
qu’aux ret raités AF du Sénégal. L'aut re, en couleur, a été dist r ibuée aux part icipants à la 
m anifestat ion organisée à Yoff le 31 m ai 2011, autour de l'arr ivée sim ultanée au parking du 
DC3 de l'associat ion France-DC3 et  du 777 régulier d'AF. 
JS 
 

3 1  m ai 2 0 1 1 , sur  le  park ing de Dakar , le  DC3  aux 
couleurs d’Air  France et  le  B7 7 7  régulier . 
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Plaquet te  «  Les 7 5  ans d’Air  France au Sénégal »  
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1 9 7 1 , UNE ANNEE AUDACI EUSE 
 

 
 

 
Par  Henr i Perr ier  
 
 
 

 
ous ceux qui parlent  ou écrivent  sur l’histoire de Concorde, 
anciens acteurs, journalistes et  histor iens aéronaut iques, 
m ent ionnent  généralem ent  les dates suivantes pour les années 

soixante – soixante dix :  
 T

 • 1 9 6 2   2 9  novem bre :  signature de l’accord gouvernem ental franco-britannique. • 1 9 6 9  2  m ars :  1er vol 001  
9  avr il :  1er vol 002 

  1 er  octobre :  le 001 dépasse Mach 1 • 1 9 7 0  4  novem bre :  1er vol à Mach 2 du 001 
  1 2  novem bre :  1er vol à Mach 2 du 002 • 1 9 7 3  2 6  septem bre :  1ère t raversée At lant ique Nord par l’avion de présérie 02.  

  Washington Dulles à Paris Orly • 1 9 7 5  9  octobre :  cert if icat ion française 
  5  décem bre :  cert if icat ion britannique • 1 9 7 6  2 1  janvier  :  début  des vols commerciaux par Air France sur Paris – Dakar– Rio 

et  Brit ish Airways sur Londres – Bahrein. • 1 9 7 7  2 2  novem bre :  début  des vols com m erciaux sur New York. • 1 9 7 9  9  janvier  :  cert if icat ion américaine. 
 
 
L’année 1971, non m ent ionnée ci-dessus, apparaît  à la réflexion com me t rès importante dans 
la longue histoire du programme en affirmant , au plan internat ional, la crédibilité de l’object if 
« d’un avion de t ransport  supersonique ». 
 
 
Avant  d’indiquer ci-après en détail les dates des vols du 001 qui méritent  une at tent ion 
part iculière, je pense nécessaire de rappeler aux lecteurs le rôle m ajeur dans ces 
évènements de deux personnalités :  le Président  de la République Georges Pom pidou  et  le 
Président  de l’Aérospat iale Henr i Ziegler .  
 
 
Certes le gouvernement  français a toujours 
soutenu le program m e Concorde, y com pris dans 
des périodes de tension avec le partenaire 
britannique, mais les vols du Président  Pompidou 
en 1971 sont  symboliques d’un engagement  
except ionnel, au m om ent  où le gouvernement  
am éricain abandonne, en m ars de cet te année 
1971, le projet  du SST lancé le 5 Juillet  1963 par 
le Président  Kennedy, alors que la compagnie 
Pan Am erican avait  annoncé, deux jours avant , 
la com m ande de six avions « Concorde ».  
 
 
Enfin, l’enthousiasme du Président  Henri Ziegler pour la promot ion du Concorde, en parallèle 
avec son engagem ent  personnel total pour le lancement  d’Airbus,  était  remarquable et  sa 
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relat ion t rès directe et  am icale avec l’équipe des Essais en Vol emportait  l’adhésion de tous, 
même aux init iat ives les plus audacieuses. 
 
J’ai choisi de présenter dans l’ordre chronologique les vols du 001 qui – à mon sens – 
représentent  des évènem ents m arquants :  
 
 
2 6  Janvier  -  Vol n°  1 2 2  :  graves endommagements de l’ent rée d’air  n°  4. 
Gilber t  Defer  – CdB pour ce vol -  assisté de Michel Rét if ,  l’a t rès bien raconté dans l’art icle 
de la revue I care  « Concorde et  son histoire » au chapit re « Essais d’ent rées d’air  ». 
 
Pour résumer :  à la coupure de la réchauffe du réacteur 3 en vol stabilisé à Mach 2.0 
pompage de celui-ci ent raînant  par interact ion un pom page encore plus violent  du réacteur 4 
avec graves endommagements de l’ent rée d’air  :  part ies fixes et  m obiles. Aucune 
m odélisat ion n’existait  pour évaluer les charges appliquées sur le m écanism e de com m ande 
des rampes dans le cadre d’un pompage init ial ou induit  dans le moteur m itoyen. 
 
Des m odificat ions furent  définies sur une base pragmat ique – sans se baser sur une 
just ificat ion par calculs dans le cadre d’une modélisat ion. En plus des m odificat ions au niveau 
des ent rées d’air  furent  int roduites des modificat ions au niveau des am plis réacteurs pour 
éviter la survitesse du compresseur basse pression (N1) , conséquence de la coupure 
réchauffe avec la seule régulat ion par la sect ion de tuyère primaire. 
 
Pour informat ion, la surveillance des charges sur le m écanism e de com m ande des ram pes fut  
un souci constant  jusqu’à la fin des essais de cert if icat ion en novembre 1974 dans les 
condit ions les plus ext rêmes de pompages suscept ibles de survenir dans le domaine 
périphérique et  en supposant  la défaillance de la protect ion en réduct ion de N1 pour 
dépassem ent  de MMO.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7  Mai –  Vol n°  1 3 4  :  Le Bourget  -  Toulouse avec le Président  de la République Georges 
Pom pidou ,  avec élément  de croisière à Mach 2 sur le Golfe de Gascogne. Au cours de ce vol, 
le Président  de la République dialogua, en direct , pendant  la phase à Mach 2.0 – avec un 
journaliste installé dans les locaux de la Maison de la Radio. I l est  im portant  de noter que ce 
vol était  seulement  le 4ème à Mach 2.0, depuis la reprise des vols après m odificat ions et  sans 
que des pompages « volontaires » n’aient  été expérim entés.  
Est - il imaginable aujourd’hui et  même depuis au moins 30 ans qu’un Président  de la 
République ut ilise pour un déplacement  officiel un appareil prototype mais qui n’était  en fait  
qu’un dém onst rateur expérim ental du concept  de t ransport  civil supersonique ?? 
 
 
1 1  –  1 3  et  1 4  Mai –  Vols de l’opérat ion SI ERRA I I I ,  survols de la France par Concorde 
en croisière à Mach 2.0 à 51.000 pieds. 
Les détails de cet te cam pagne sont  rem arquablem ent  contés par André Turcat  dans son 
livre « Concorde – Essais et  Batailles » dans un chapit re int itulé « Les émois de Savarin ». 
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L’at terr issage du vol 136, le 13 Mai, fut  le prem ier at terr issage autom at ique de Concorde. 
Alors que les phases de développement  et  cert if icat ion de l’A.T.T. (At terr issage Tout  Temps)  
sur les diverses flot tes d’avions subsoniques représentaient  une lourde charge de t ravail,  la 
formule aérodynam ique, les qualités de vol et  la concept ion des auto-manet tes de Concorde 
firent  que ce sujet  ne présenta aucun problèm e dans le cadre du développem ent  et  de la 
cert ificat ion. 
 
 
2 5  Mai au 7  Juin –  Par t icipat ion au Salon du Bourge t   
Pour l’ouverture du Salon – at terr issage en provenance de Dakar – ce qui représentait  
l’ext rême lim ite de distance que pouvait  parcourir  le prototype, avec le carburant  m axi 
embarquable. 
Pour cet te phase, l’audace fut  celle des invitat ions de vols à Mach 2.0 lancées à de hauts 
responsables d’adm inist rat ions, hom m es polit iques, responsables de grandes compagnies 
aériennes et  journalistes. 
En évoquant  ces vols plus en détail,  nous raconterons la déconvenue liée à l’ut ilisat ion d’un 
addit if « ant i- fumée » en plus d’aut res informat ions sur les personnalités invitées dans un 
prochain art icle que nous préparons Michel Rét if  et  moi. 
 
 
9  Juille t  –  Deux prem iers vols d’inform at ion pour  pilotes FAA 
L’invitat ion lancée à la FAA (Federal Aviat ion Adm inist rat ion)  paraissait  logique dans la 
mesure où une demande de cert ificat ion avait  été déposée depuis plusieurs années auprès de 
cet te Autorité m ais surtout  qu’après les vols des représentants des Autorités française et  
br itannique, il avait  été décidé d’inviter des compagnies aér iennes à évaluer le vol 
supersonique jusqu’à Mach 2.0. 

Maur ice Bernard        Mart ia l Dét ienne  

Une m ission d’évaluat ion beaucoup plus complète se déroula sur le 001 en Novembre 1972, 
et  une ult im e t ranche de vols sur l’avion n°  1 « tête de sér ie » en Juin 1978 en vue de la 
cert if icat ion FAA. 
 
1 6  au 2 0  Juillet  –  prem ière t ranche 
d’invita t ions à des équipages de com pagnies 
aér iennes  – ayant  souscrit  des opt ions – avec 
évolut ions à Mach 2.0 :  Air  France, Pan Am , 
Lufthansa, Japan Air lines. 
Pour l’évaluat ion par Air France :   
 Pilote – Maur ice Bernard 
 OMN – Mart ia l Dét ienne 
 
 
4  au 1 8  Septem bre –  Tournée Am ér ique du 
Sud  
Cet te tournée, qui a com porté 16 vols dont  13 en supersonique, fut  une réussite 
except ionnelle, le program m e ayant  été tenu de façon r igoureuse. Cet te cam pagne n’a pu 
êt re réalisée que sous l’impulsion du Président  Ziegler  avec une assistance rem arquable des 
autorités et  de l’armée de l’air  françaises. 
L’organisat ion et  le déroulement  de cet te cam pagne seront  détaillés dans un art icle qui sera 
publié dans le prochain num éro de la revue. 
 
 
2 8  Novem bre  – Après un assez long chant ier, reprise des vols avec un nouveau profil des 
bords d’at taque de l’aile sur toute l’envergure de l’onglet . 
Dans la définit ion init iale, toute m anœuvre de « rendu de m ain » avec un facteur de charge 
infér ieur à 0,8 conduisait  au pompage du réacteur externe puis interne. La raison fut  
ident ifiée en souffler ie :  possibilité d’ingest ion d’un tourbillon se développant  au niveau de 
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l’onglet  à faible incidence. Au niveau des vols effectués jusqu’à ce chant ier, il était  impérat if 
pour les pilotes d’êt re part iculièrem ent  vigilants sur ce point . 
I l était  certain que cet te configurat ion ne pouvait  êt re envisagée dans le cadre d’une 
cert if icat ion qui exigera – in fine – la démonst rat ion de bon fonct ionnement  à n =  0 ( facteur 
de charge nul)  j usqu’à Mach =  2,10. 
Dès les deux prem iers vols, il apparut  que les aérodynam iciens avaient  t rouvé le bon profil et  
celui-ci fut  retenu pour les avions de série et  appliqué dès le 1er vol du présérie 02. En 
revanche, nos am is br itanniques conservèrent  le bord d’at taque d’or igine jusqu’à la fin de vie 
du 002 et  n’adoptèrent  ce profil de bord d’at taque sur le présérie 01 que tardivement . 
 
 
1 2  au 1 4  Décem bre –  Vols Or ly - >  La jes puis Lajes - >  Or ly  pour la rencont re du 
Président  Pom pidou  avec le Président  Nixon  et  
visite im prom ptue de ce dernier à bord du 001. 
 
Dans l’art icle que nous préparons avec Michel 
Rét if ,  pour les com plém ents d’inform at ions déjà 
m ent ionnés précédem m ent , nous évoquerons, 
concernant  ces « t rois journées des 12, 13 et  14 
décem bre, divers souvenirs relat ifs non aux vols 
mais aux divers problèmes rencont rés pendant  
cet te « escale » sur le terrain de Lajès .  
 
 
 
Henr i Perr ier  
 
Docum ents photographiques :  collect ions P Borent in, E Chem el. 
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SANTA MARI A, OU DONC SONT PASSES NOS 2  MECANOS ?! 
 
 

par Douglas Hallaw ell 
Steward sur Concorde du 1er novem bre 1980 au 31 octobre 1982 
 
Décidém ent  le vol sur Caracas est  propice aux anecdotes (voir Mach 
2.02 N° 36 et  37) . Encore 2 m écaniciens oubliés sur l’I le de Santa 
Maria !  Douglas nous dit  dans quelles condit ions. 
 
 

usqu'en 1982 Concorde desservait  5 dest inat ions:  New York, 
Washington, Mexico, Rio et  Caracas. Les 2 prem ières à 
« sauter » étaient  Rio et  Caracas au printemps 1982 et  j 'ai eu 
l'occasion de part iciper à ces 2 derniers vols, au départ  de CDG. 

Novem bre 1982 m arquait  donc le début  d'une nouvelle ère dans l'exploitat ion des Concorde 
AF avec -  com m e seule dest inat ion régulière -  JFK. Par la suite, Concorde est  devenu aussi la 
cible de nom breux vols charters dont  notamment  les « boucles » au-dessus de la Manche, 
organisées par l'agence TMR. 

 J

 
Mais revenons donc à la ligne CDG-Caracas qui fait  l'objet  de cet te anecdote. Le vol en 
quest ion remonte au 9/ 10 octobre 1981, l'époque où AF desservait  les DOM-TOM en 747 
spécialement  aménagés pour t ransporter un maximum de passagers (500)  pour un tar if 
imbat table compte tenu du service et  de l’équipage (12 au lieu de 15)  réduits au st r ict  
m inim um . En effet , aucun repas n'était  servi à bord, la Com pagnie se lim itant  à offr ir  un sac 
en plast ique contenant  2 coffrets repas ( froid bien entendu)  à l'ent rée de l'avion. I l n'y avait  
pas de film  à bord, bien évidemment , et  le service se lim itait  à un passage de boissons pour 
accompagner chacun des coffrets repas. Bonjour l' image de marque AF... surtout  vu l'état  
déplorable des cabines à la fin du vol !  
 
En ce qui concerne la desserte de Caracas en Concorde, Santa Maria aux Açores const ituait  
l'escale technique... Etant  donné l'absence d'assistance technique AF sur place, la Compagnie 
avait  pr is le (grand)  soin de faire voyager à bord de l'avion 2 de ses m écaniciens (sol)  
Concorde afin de parer à ce manquem ent . I l faut  savoir que ces vols étaient  hebdom adaires 
et , par conséquent , le m êm e avion/ équipage repartait  de Caracas dès le lendemain mat in 
après 12 heures bloc d'escale. 
 
Com pte tenu de la présence à Caracas d'une équipe d'assistance technique com portant  des 
mécaniciens at t it rés Concorde, AF ne voyait  (et  surtout  ne com prenait )  pas l' intérêt  de voir  
les 2 mécanos de CDG poursuivre leur vol en Concorde jusqu'à Caracas. La compagnie avait  
donc pris l'habitude de les héberger à Santa Maria pour la nuit  en at tendant  le retour de 
« leur » avion le lendem ain... A m a connaissance, pendant  toute l'exploitat ion de Concorde 
sur cet te ligne, AF n'a pas eu à déplorer un seul incident , jusqu'au jour où, après avoir 
décollé de Caracas pour le vol retour, nous avons m is le cap sur Santa Maria... 
 

Douglas et  Dom  Pér ignon au 
ga lley arr ière 

Ce jour- là je t ravaillais en tant  que steward affecté au galley avant  du Concorde. Alors que 
l'avion se t rouvait  en alt itude de croisière à Mach 2, 
j 'étais sur le point  de pénét rer dans la cabine avant  avec 
un plateau de boissons diverses quand -  sans prévenir  -  
l'avion piqua soudainem ent  du nez pour plonger à 45° . 
Pendant  que les 40 passagers (pour la plupart  installés à 
l'avant )  hurlaient  de peur, je me suis t rouvé projeté 
cont re la paroi du galley au beau m ilieu d'un sacré 
cocktail de boissons et  de verres cassés. Une fois debout , 
m on 1er  réflexe était  bien sûr de refermer tous les 
logements afin de protéger le cockpit  et  ses 3 précieux 

occupants. I l est  à noter qu'il m 'était  physiquem ent  
impossible -  vu l'angle et  vitesse de descente -  de 
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pénét rer dans la cabine pour vérifier les ceintures des passagers. Les 3 PNT ont  fini,  tant  bien 
que mal, par poser l'avion « en dét resse » à Pointe-à-Pit re après la descente d'urgence. 
 

Jean Pierre Laurens, Douglas 
Hallaw ell, Jean Louis Allègre lors 

du vol de m ise en place  

Le lendemain, le journal local a parlé en termes de « catast rophe Concorde évitée de 
justesse »;  dommage que je n'en ai pas un exemplaire. En tout  cas, nous nous som m es 

t rouvés -  ou plutôt  l'avion -  confrontés à son seul 
incident  technique survenu sur la ligne CDG/ Santa 
Maria/ Caracas. Pendant  ce tem ps, 2 sym pathiques 
mécanos Concorde, Jean-Louis Allègre et  Jean-Pierre 
Laurens, étaient  certainem ent en t rain de scruter en 
vain le ciel au-dessus de Santa Maria!  30 m inutes 
approximat ivement  après avoir débarqués, 
passagers et  équipage (49 au total)  se sont  t rouvés 
hébergés à l'hôtel La Vieille Tour. Sans doute que le 
4 étoiles Méridien n'était  pas assez prest igieux pour 
la clientèle Concorde. Bref, je m e souviens d'avoir pu 
poursuivre mon rôle commercial au sein des pax, 
dans un contexte plutôt  insolite vu que nous ét ions 
tous, y com pris l'am bassadeur du Venezuela, en 
maillot  de bain au bord de la plage. 

 
Pendant  ce tem ps, la Com pagnie se t rouvait  face à un dilem m e:  com m ent  réachem iner à 
CDG au plus vite 40 pax et  éventuellement  5 PNC ? Fallait - il at tendre que l'oiseau blanc soit  
réparé ou bien, oser le tout  pour le tout  et  profiter des 50 sièges libres sur le 747 vol 
vacances prévu le soir m êm e? Tout  dépendait  donc du diagnost ic effectué par les m écanos 
747 en poste à PTP et  ensuite de l' intervent ion des mécanos Concorde à Caracas qui étaient , 
bien entendu, en liaison téléphonique avec leurs collègues à PTP.  
 
Une fois le diagnost ic établi,  l'équipe à Caracas a loué un avion privé pour rejoindre PTP en 
emportant  leur matériel et  pièces détachées pour réparer l'avion « en dét resse ». 
Parallèlement , la décision fut  pr ise de réachem iner les passagers et  5 PNC (45 au total)  à 
CDG par le fameux vol vacances précité, les 3 PNT et  1 hôtesse restant  sur place afin 
d'assurer le convoyage à vide du Concorde une fois réparé. Barbel Antoni, « Babsy » pour les 
int im es, était  l'hôtesse affectée au convoyage et  pour ma part , je me t rouvais en « m ise en 
place » -  c'est  à dire en passager -  ainsi que 4 aut res PNC dont  Jean-Louis Pellet ier et  Serge 
Grunbaum, inst ructeur PNC en fonct ion chef de cabine. Les nom s des 2 aut res PNC 
m ’échappent . 
 
I l était  hors de quest ion pour AF de m élanger torchons et  serviet tes et  la décision fut  donc 
prise par la compagnie d'isoler la cabine située dans le nez du 747 pour les 45 rapat r iés 
Concorde. Et  pour rem placer les fam eux coffrets repas dans leurs sacs en plast ique, AF 
concocta 45 plateaux repas froid (grand form at)  à servir par l'équipage en fonct ion.  
 
Malheureusement , cet te charge supplémentaire ne reçut  pas 
l'approbat ion de l'équipage 747 qui, rappelons- le, se t rouvait  en 
nom bre réduit . Le chef de cabine Concorde, Serge Grunbaum , de 
ce fait  pr it  l' init iat ive d'effectuer le service repas/ boissons aidé 
de 2 aut res PNC Concorde. Après un vol un peu m ouvementé -  
avec un chat  « supersonique » effectuant  un vol plané en plein 
m ilieu de la nuit  dans not re cabine, ce qui nous a tous réveillés, 
nous avons fini, enfin, par nous poser à CDG. 

Babsy 

 
Com m e cela se doit  après tout  vol en fonct ion, m on équipage 
s'est  dir igé vers not re QG pour relever nos casiers PNC et  ainsi 
prendre connaissance de nos modificat ions de planning etc. Quel 
ne fut  pas not re surprise de découvrir  tous les cinq le m êm e m ot  
signé par Babsy !  «  Au m om ent  où tu lis ce pet it  m ot , j e  
suis déjà  dans m on lit  ; j e  te  souhaite bonne nuit  ! » .  
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Les m écanos Concorde étaient  parvenus à réparer l'avion plus vite qu'at tendu, lui perm et tant  
de nous doubler en vol lors de son convoyage à vide.  
 
Mêm e si les 40 pax Concorde n'ont  jam ais eu vent  de cet te histoire, ils pouvaient  néanm oins 
s'enorgueillir  d'avoir établi un record de lenteur pour un retour Caracas/ CDG !  Quant  à nos 2 
mécanos restés à Santa Maria, je n'ai jamais su comment  AF les avait  rapat r iés, sachant  que 
Concorde ne desservait  l' île qu'une fois par sem aine... Evidem m ent , AF a t iré un 
enseignem ent  de cet  incident , préférant  -  par la suite -  garder à bord les 2 mécanos jusqu'en 
bout  de ligne.  
 
 
Douglas Hallaw ell 
 
 
 
 
ps  :  grâce à la consultat ion du site lesvolsdeconcorde.com (à consom m er sans m odérat ion) , 
et  après confirm at ion par Gilbert  Barbaroux qui était  m écanicien navigant  sur cet te rotat ion 
débutée le 9 octobre 1981, il apparaît  que le t ronçon Caracas Pointe à Pit re a été effectué le 
10 octobre (de la m ême année ! ! ) . L’avion, en convoyage à vide, est  finalem ent  arr ivé à Paris 
le 11 octobre après un vol de nuit  de 4 heures 01.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Pierret te  et  Babsy 
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LE PREMI ER VOL COMMERCI AL  CONCORDE D’AI R FRANCE 
 

VOL SPECI AL PARI S BERLI N 1 7  JANVI ER 1 9 7 6  
 

 
 
par  Evelyne Planet  
Chef de Dist r ict  Berlin (1975 – 1990)  
 
Dans le dernier Mach 2.02, Jean Signoret  nous parlait  de 
l’affrètem ent  Concorde opéré pour le com pte du grand m agasin 
berlinois le Ka De We en octobre 1984. Aujourd’hui, Evelyne Planet  
revient  sur ce vol spécial Concorde vers Berlin organisé le 17 janvier 
1976, soit  4 jours avant  le vol inaugural sur Rio, ce qui en fait  le 
prem ier vol commercial supersonique d’Air France. 
 
 
 

ean Signoret  a raconté brillam m ent  la venue de Concorde à Berlin en Mai 1984 mais on 
ne peut  pas passer sous silence le prem ier affrètement  du supersonique avant  même son 
lancement  officiel sur la ligne Paris-Rio le 21 janvier 1976. Cet  évènem ent  avait , en son 

tem ps, fait  beaucoup de bruit  à la Com pagnie et  enthousiasmé aussi bien le personnel 
commercial que technique. Je pense que les lecteurs seront  intéressés par les deux récits, 
tous les deux ont  eu un impact  important  pour Air France. 

 J
 
 
Concorde, ses vendeurs, ses clients. 
 
Un, ou deux ans m êm e, avant  le lancem ent  officiel de Concorde les équipes de vente 
d’Allem agne sont  condit ionnées pour vendre Concorde. Les agences Air France sont  décorées 
depuis longtem ps de m aquet tes géantes de l’appareil.  En juin 1965 lors de l’inaugurat ion de 
sa nouvelle agence de l’Europa-Center à Berlin, le Président  d’Air France Josef Roos, pose 
déjà avec une jolie brochet te d’hôtesses au sol devant  cet  avion. Les dém archeurs arpentent  
les agences de voyages pour les intéresser à ce nouvel appareil et  les inciter à en parler à 
leurs clients pour êt re prêtes dès sa m ise en ligne le 21 janvier 1976 à vendre le maximum  
de billets sur les lignes régulières. 
 
La force de vente en Allemagne et  à Berlin est  fin prête à quelques sem aines de son vol 
inaugural Paris-Rio de Janeiro, quand une affaire presque incroyable se profile à l’horizon :  
un grand magasin de m eubles de Berlin « Möbel Höffner » souhaite affréter le Concorde pour 
le mont rer aux Berlinois et  permet t re à une centaine de passagers de faire le voyage Berlin-
Paris en supersonique. Cet  établissement  avait  déjà, quelques années auparavant , fait  venir 
à ses frais, le prem ier B747 de Pan Am erican avec un grand succès. 
 

( Pourquoi tu m e regardes 
com m e ça ?)  

A vrai dire le prem ier réflexe de la Direct ion d’Air France à Berlin, m oi en l’occurrence, est  un 
grand scept icism e quant  à la possibilité de pouvoir réaliser une affaire pareille. Mais m a 
rencont re inat tendue à Maine-Montparnasse avec le coordinateur Concorde au siège, Jean-
Claude Mart in, est  décisive et  sa proposit ion inat tendue :  
58 000 DM l’heure de vol, date le 17 janvier 1976.  
 
I mmédiatement  ces informat ions sont  communiquées à 
not re client  potent iel :  réponse par retour :  OK j ’achète !  
 
A part ir  de ce m om ent  là, fin décembre 1975, le compte à 
rebours commence!  Le 3 janvier 1976 Air France et  son 
client  « Möbel Höffner » donnent  une conférence de 
presse commune à laquelle assistent  TOUS le journaux 
berlinois, mais aussi les autorités aéroportuaires, la police 
berlinoise, les représentants du Gouvernem ent  Militaire 
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Français de Berlin pour informer tous ces 
organism es des détails de l’opérat ion :  date et  
heure d’arr ivée (17 janvier 1976 à 9h40) , lieu de 
l’at terr issage ( la part ie m ilitaire française de 
l’aéroport  de Tegel)  visites possibles aux prem iers 
arr ivants, m esures de sécurité et  d’hygiène à 
prendre etc. 
Le lendem ain m at in la presse unanim e ne parle que 
de cet  évènem ent  à venir :  « La Reine des Airs va 
se poser à Tegel », le « Bel Oiseau Blanc arr ivera le 
17 janvier » etc. … L’aviat ion qui a  tant  aidé les 
berlinois pendant  le blocus en 1948-1949 les 
surprend une fois encore et  les passionne. 
 
Pendant  que « Möbel Höffner » at t ire des clients dans ses cinq succursales pour t irer au sort  
les 100 heureux gagnants d’un vol en Concorde Berlin-Paris, le personnel d’Air France à 
Berlin s’emploie à régler tous les détails techniques avec l’aide des personnels du siège dont  
c’est  la prem ière « affaire Concorde ». 
 
Le Concorde part ira de Paris et  après une boucle à vitesse 
supersonique au dessus de la mer du Nord, il se posera à 
l’aéroport  de Tegel après avoir emprunté le corr idor nord, 
Ham bourg-Berlin à une alt itude de 3000m  requise par les 
soviét iques dans les couloirs aér iens. I l n’y aura pas de dérogat ion 
cet te fois-ci!  I l repart ira le 18 janvier par le même chem in, non 
sans avoir perm is à quelques m illiers de spectateurs (6000)  de 
passer la tête par la porte de la cabine pour voir l’intérieur de 
l’avion après un rapide cont rôle de sécurité, on était  loin à 
l’époque des m esures de sécurité drast iques d’aujourd’hui. 
 
 
Jour  J 
 
Nous sommes à la m i- janvier, période qui n’est  pas connu à Berlin pour son climat  est ival, en 
effet  toute la semaine le temps est  gr is, le plafond bas, la température autour de zéro. Et  
puis… le m iracle se produit  ce samedi 17 janvier 1976 il fait  froid certes mais le ciel est  bleu 
et  le soleil br ille. 
 
Le Concorde est  prévu se poser à 9h40. Vers 9h les rues qui mènent  à l’aéroport  sont  
bloquées ou presque, les terrasses de l’aéroport  civil de Tegel sont  pr ises d’assaut , à 
l’aéroport  m ilitaire français à l’endroit  ou doit  stat ionner le Concorde les toits des 
baraquem ents sont  noirs de m onde, les curieux sont  agglut inés aux bouts des pistes et  la 
circulat ion est  impossible ent re le cent re de Berlin et  le nord où est  situé l’aéroport  de Tegel. 
La police annoncera le chiffre faram ineux :  plus de 60 000 visiteurs venus adm irer le 
Concorde. 
 
Enfin, soudain, pour ceux 
qui scrutent  l’hor izon un 
point  br illant  dans ce 
m agnifique ciel bleu et  c’est  
l’at terr issage :  tel un oiseau 
de proie, magnifique, 
impressionnant , le 
Concorde se pose dans un 
bruit  assourdissant  devant  
une foule en liesse. 
L’espace aérien de Berlin, 
décollages et  at terr issages, a été fermé pour quelques instants afin de perm et t re à Concorde 
de se poser sans encom bre, non sans auparavant  êt re passé au dessus de l’aéroport  
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mythique de Tempelhof et  de l’avoir salué d’un pet it  coup d’ailes. Les Berlinois sont  aux 
anges!   
 
 
I l est  at tendu sur la piste par l’orchest re, en grand uniform e, du 46 ièm e Régim ent  d’I nfanterie 
Français. Les Berlinois sont  enthousiasmés !  A part ir  de ce moment  là le Concorde est  
Français !  Le Concorde est  Air France !  Brit ish Airways ne réussira jam ais à organiser une 
opérat ion de cet te envergure, ce n’est  pas faute d’avoir essayé. 

Une conférence de presse opt im iste : de  gauche à droite  : Jean- Claude Mart in 
coordonnateur  Concorde, le  Cdt  Chanoine, Jean  Chr ist ian Gunset t  représentant  loca l RFA 

Nord Ouest  et  Ber lin, Evelyne Planet  Chef Dist r ict  Ber lin, Denis Dejean Directeur  du 
Réseau Europe. 

 
Tout  de suite après l’at terr issage, les membres de la Direct ion d’Air France à Paris et  les 
Com m andants de Bord donnent  une conférence de presse en présence de plus de 100 
journalistes et  de toutes les agences de presses venus de toute l’Allem agne. On notera la 
présence de Denis Dejean Directeur du Réseau Europe, Jean-Claude Mart in Directeur du 
projet  Concorde, les Com m andants de Bord Chanoine, Moron et  Schwartz, du Représentant  
Régional  à Francfort  (Claude Augros-Dumée)  et  du Chef de Dist r ict  à Berlin (Evelyne Planet ) . 
Le soir même toutes les chaînes de télévision allemandes couvriront  l’évènement  et  le 
lendem ain il n’y a pas un journal allem and, grand ou pet it ,  nat ional ou régional qui ne parle 
de la venue de Concorde à Berlin. 
 
 
La journée se déroule dans une am biance bonne 
enfant , des vendeurs de pains français, des 
vendeurs de crêpes bretonnes, des m anèges pour 
enfants donnent  une impression de fête foraine 
autour de Concorde. Les files d’at tente, pour 
monter la passerelle et  adm irer quelques secondes 
l’intérieur de l’avion, sont  longues mais les Berlinois 
font  preuve d’une pat ience infinie. 
 
 
A 16h00 Concorde est  t racté vers l’aéroport  civil de Berlin-Tegel et  posit ionné à une 
passerelle donnant  sur une salle de départ  dans laquelle aura lieu une récept ion pour 600 
personnes t r iées sur le volet . En présence du Maire-Gouverneur de Berlin Klaus Schütz, du 
Général Mangin Com m andant  le Secteur Français de Berlin, du Général Roy Redgrave 
Commandant  le Secteur Britannique et  de son collègue Américain et  des différentes 
personnalités du m onde polit ique, du m onde des affaires, les agences de voyages etc. Des 
appareils de télévision sont  installés dans différents endroits de la salle pour permet t re aux 
invités de regarder en direct  la ret ransm ission de l’évènement  par toutes les chaînes de 
télévisions allemandes. C’est  un évènement  Nat ional!  En partant  les derniers invités 
s’arrachent  les posters de Concorde qui décorent  la salle!  
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Le lendem ain 18 janvier, le ciel est  de nouveau 
couvert , le plafond bas m ais le Concorde décolle à 
l’heure à 11h00 avec à son bord les 100 heureux 
gagnants d’un vol supersonique Berlin-Paris. Le vol 
aller a été réservé pour les besoins d’Air France, 
ses invités, ses dém archeurs, quelques journalistes 
français, les représentants du Siège etc. 

Klaus Schütz, Ma ire Gouverneur  de 
Ber lin, M Augros- Dum ée, Responsable 

Région Allem agne et  Mm e Evelyne 
Planet  

 
Les retom bées m édiat iques sont  plus 
qu’importantes :  elles ont  perm is à Air France en 
Allemagne de t rès bien commencer le lancement  
du Concorde et  d’en êt re par la suite un des 
m eilleurs vendeurs. 
 
A quelque tem ps de là la firm e de cigaret tes 
Stuyvesant  fit  à Ham bourg une opérat ion sim ilaire. 

 
 
Evelyne Planet  
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AERONAUTI QUE 

LE SALON DU BOURGET 2 0 1 1  EN I MAGES 
 

 
Par Bernard Char les 
Mem bre associé APCOS 
 

e vous propose au t ravers de cet  art icle un rapide bilan et  quelques 
images du 49ème salon de l’aéronaut ique et  de l’espace. Je vous 
parlerai pour finir  du projet  ZHEST de EADS. Com mençons par 

quelques chiffres, l’édit ion 2011 du SI AE c’est  :  
 J

• 131 000 m2 d’exposit ion couverte • 192 000 m 2 d’exposit ion stat ique • 348 unités de chalets • 2 113 exposants de 45 pays • 150 aéronefs dont  40 en présentat ion en vol dont  le Solar I mpulse. • 290 délégat ions officielles, venues d’une centaine de pays • 151 500 visiteurs professionnels • 204 000 visiteurs grand public • 3 250 journalistes de 80 pays • 4 500 rendez-vous d’affaires organisés pour 510 part icipants de 35 pays • 50 000 jeunes et  étudiants ont  visité le Forum Emploi-Mét iers-Format ion qui 
regroupait  63 exposants 

Ce salon aussi a été celui des records d’annonces avec notam m ent  Airbus qui a annoncé les 
com m andes de 730 appareils, ATR avec 60 avions et  Safran avec 910 m oteurs LeapX 
commandés.  Une présence assez discrète de Boeing qui n’exposera que pour quelques jours 
ses nouveautés, le B747-8 en version cargo et  passagers ainsi que le B787 et  un B777 aux 
couleurs de Qatar Airways tous n’étant  présents que pendant  les journées réservées aux 
professionnels. Airbus déplaçant  2 A380 dont  un fraichem ent  peint  aux couleurs de la Korean 
Air lines (qui remplacera au pied levé le n°4 repart i pour 48 heures à Toulouse avec un 
winglet  en moins à la suite d’un incident  au roulage vers l’exposit ion stat ique) , un A330 
China Southern et  un A318 Elite de Com lux Aviat ion et  bien-sûr l’A400 M présenté en vol 
pour le président  de la République et  le dernier jour du salon. 
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Mais la vedet te incontestée reste bien évidemment  le Solar I m pulse  arr ivé de Bruxelles le 
14 juin aux mains d’André Borschberg au terme d’un vol de 15h, la météo incertaine sur la 
région parisienne l’ayant  cont raint  à faire « des ronds » dans le grand est  parisien. I l faudra 
ensuite at tendre le dernier jour du salon le 26 juin pour profiter d’une démonst rat ion 
mat inale de l’avion solaire qui reprendra finalement  le chem in de sa base suisse le samedi 3 
juillet  au mat in.  
 

  
 
Toujours dans le dom aine de l’environnem ent  et  de l’énergie solaire, à noter également  la 
présence du MC1 5 E Cr iCr i é lect r ique  Piloté par Hugues Duval. Ce prototype est  équipé de 
Moteurs GMPE 104 développant  70 CV m ais dont  seulem ent  25 %  ont  été nécessaires pour 
at teindre la vitesse max (VNE)  de 215 km / h en septembre 2010. La Société Diamond Aircraft  
proposant  quant  à elle le concept  de moto planeur élect r ique DA- 3 6  E- Star  à m otorisat ion 
hybride élect r ique- therm ique qui a fait  son prem ier vol quelques jours avant  le salon. 
 

  
 
Du coté des hélicoptères on parle aussi « Hybride » avec le t rès surprenant  Dém onst rateur 
3 6 7 Z ou X3  ( X cube)  D’Eurocopter, concept  alliant  la voilure tournante et  hélices 
propulsives pouvant  at teindre la vitesse de 232 KT  (430 km/ h)  m otorisé par 2 turbines 
TURBOMECA RTM 322 issues du NH90 et  de pièces mécaniques de l’EC 1 7 5 , nouveau 
modèle développé conjointement  par la France et  la chine et  t ransportant  16 passagers à 
285 km / h sur 850 km . 
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Venus de l’est  Sukhoi présentait  son RRJ- 9 5  Super jet  1 0 0  qui représente l'about issement  
de l'alliance de Sukhoi avec des partenaires européens, notam m ent  avec Alenia Aeronaut ica 
mais aussi Secma pour le développement  des moteurs SaM146, conçus et  produits par 
PowerJet , une joint -venture née de l’associat ion de Snecma (groupe Safran)  et  de NPO 
Saturn. Retour égalem ent  d’un avion m éconnu m ais déjà présenté lors des édit ions du début  
des années 90, Be- 2 0 0 ES E Alta ïr ,  version bombardier d’eau du Be-200 qui a fait  l’objet  
d’évaluat ions de la part  de la Sécurité Civile française, nous grat ifiant  d’une superbe gerbe 
t r icolore le dernier jour du salon. 
 

  
 
Présence t rès remarquée du splendide Rafa le C( F3 )  de Saint  Dizier célébrant  le passage des 
30000 heures de vols opérat ionnelles avec une superbe décorat ion « Pet it  Prince ». Tout  
comme pour l’édit ion 2009 la pat rouille  de France  nous a présenté un program m e spécial 
salon avec plafond lim ité et  absence de croisements m ais dont  on ne se plaindra pas après 
toutes ces années exemptées de format ion nat ionale. 
 

  
 
Beaucoup d’aut res appareils m ériteraient  de figurer dans cet  art icle m ais au m oins une 
dizaine de numéros de Mach 2.02 seraient  nécessaires pour les aborder tous ! ! !  
Je term inerai cet  album par un clin d’œil à 2 vieilles dames, le Dc- 3  de l’associat ion France 
DC-3 et  le  L1 0 4 9  Super Conste lla t ion  Breit ling présents en dignes témoins de not re passé. 
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Le projet  ZEHST présenté au sa lon du Bourget  
 
EADS I nnovat ion W orks et  Ast r ium , en partenariat  avec l’ONERA  ont  présenté lors du 
49ème édit ion du salon du Bourget , la m aquet te du projet  ZEHST ( Zero Em ission High 
Speed Transpor t ) .  Jean Bot t i,  directeur général délégué des technologies et  innovat ions 
chez EADS, assure que ce nouvel avion n’a r ien à voir avec le Concorde qui a effectué son 
dernier vol en 2003. 

 
Ce projet  a démarré d’une collaborat ion, en 
2005, avec les indust r iels aéronaut iques 
japonais débouchant  sur un accord signé pour 
relier Tokyo à Paris à des vitesses 
supersoniques. Bien que tous les regards se 
tournent  vers Concorde, le projet  ZEHST n’est  
en r ien comparable car il faut  désormais 
intégrer les composantes économ iques et  
surtout  environnem entales dès les phases 
init iales du projet . Un engin hypersonique et  
propre serait  selon EADS incontournable dans 
40 ans. 
 

 
Ce qui différencie fondamentalement  le ZEHST de Concorde c’est  le m ode ou plus 
exactement  les  modes de propulsion. Le projet  d’EADS décollant  à l’aide de m oteurs 
« turbojets » sans réchauffe fonct ionnant  aux Biocarburants pour la montée init iale vers 5 
km  et  Mach 0.8. S’en suivent  pour at teindre Mach 2.5 et  l’alt itude de 23km, l’allumage de 2 
pet its m oteurs de type m oteurs fusée (à Oxygène et  Hydrogène liquides)  suivi d’un t roisièm e 
directem ent  dérivé des Vulcains qui propulsent  Ariane. La vitesse étant  ensuite suffisante 
( > Mach2 )  la croisière est  assurée par 2 moteurs ram jets  (comme les m issiles de croisière)  
issus de la technologie des statoréacteurs, sans pièces tournantes pouvant  fonct ionner à 
l’aide de plusieurs com bust ibles dont  l’hydrogène, le kérosène, le méthane ou un bio 
carburant  pour une consom m at ion t rès réduite dans tous les cas. 
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A l’instar de Concorde la croisière est  ascendante au fur et  à mesure que l’avion s’allège pour 
at teindre l’alt itude de 32 km et  MACH 4. La descente s’effectue quant  à elle en planant  
jusqu’à l’alt itude de 10km avant  de rallumer les turboréacteurs pour une approche et  un 
at terr issage convent ionnels avec suffisam m ent  de carburant  en réserves pour une rem ise de 
gaz ou une diversion. I nterviewé par  La presse Jean Bot t i affirme :  « ce projet  a vraiment  
une chance de voir  le jour   car la démarche d’EADS, menée en partenariat  avec la DGAC  et  
l’Onera, le cent re français de recherches aérospat iales, est  cohérente. En interne, que ce soit  
chez Airbus, Ast r ium  ou EADS I nnovat ion Works, nous disposons de toutes les technologies 
pour y parvenir. En Europe, il n’y a qu’EADS capable de tout  faire, de la concept ion à la 
réalisat ion. On y t ravaille depuis cinq ans. On a eu le temps de voir si le projet  était  v iable. » 
 
A la quest ion « Avez-vous t iré les leçons de l’échec du 
Concorde ? »  Mr Bot t i est  t rès clair  :  « C’était  un avion des 
années 1960. Là, on parle d’un avion des années 2000. I l y a 
eu un cumul d’années d’expérience sur les moteurs, les 
matériaux, la sécurité. Ce dernier point  est  fondam ental. Nous 
avançons étape par étape et  le projet  ne verra pas le jour 
avant  2050. » 
Mais qu’il voit  le jour ou non ce projet  va permet t re de 
progresser dans la recherche et  notamment  l’évaluat ion de 
l’hydrogène comme combust ible et  peut -êt re comme 
alternat ive aux Biocarburants en terme de préservat ion de 
l’environnement . Mais aussi l’impact  sur la couche d’ozone des 
vapeurs d’eaux et  ém issions de m onoxyde de Carbone issus 
des Ram jets, la réduct ion du boom sonique, la recherche de 
m atériaux plus légers et  résistants, la protect ion therm ique de 
la cabine, la générat ion de puissance à bord pendant  la phase 
de croisière (em port  de générat r ices ou aut re technologie) . Le 
confort  des passagers est  un thèm e égalem ent  assez 
com plexe car il faudra lim iter les accélérat ions à 1.2g et  les 
effets des radiat ions cosm iques à l’alt itude de croisière sans 
oublier la lim itat ion du  niveau de bruit  et  de la  température  
à bord de la cabine et  du poste de pilotage. 

Maquette ZEHST au salon 

(© P.Picherit)

Les prem iers dém onst rateurs sont  program m és pour la fin de la décennie avant  d’enchainer 
sur la product ion d’un modèle opérat ionnel en vue d’une m ise en service commercial à 
‘horizon 2050. 
 

 

Les caractér ist iques du ZEHST : 
Longueur :  près de 80m  
Envergure :  de 35 à 40 m  
Passagers :  60 à 100 
Vitesse de croisière :  Mach 4 
 

Est im at ions des tem ps de vols  
depuis Par is : ( tem ps actuels ent re 
parenthèses)  

Tokyo :  2h30 (11h30)  
New-York :  1h30 (7h45)  
Miam i :  2h (9h30)  
Dubai :  1h30 (6h30)  

 
 
Le coût  du projet  n’est  pas dévoilé par EADS mais qu’il about isse ou pas, ce projet  qu’il faut  
qualifier de t rès sérieux est  un excellent  laboratoire en cet te période clé de recherche 
d’énergies de remplacement  et  à la protect ion de not re environnement . Que nos pet its 
enfants voient  à leur tour un supersonique ou pas, il y aura surem ent  un « bout  » de ZEHST 
dans les engins à bord desquels ils parcourront  la planète. 
 
 
Bernard Char les 
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LA REVUE DE PRESSE DE RENE 
 

 
 
 
Par René Duguet  
Chef Mécanicien Navigant   
1 7 3 7 5  heures de vol dont  3 0 5 6  sur  Concorde 
et  2 1 8 3  heures en supersonique 
 
Récolté par René dans Air & Cosm os N° 2263 du 29 avril 2011 cet  
art icle sur le supersonique d’affaires. 
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LES CHARMES DE L’ANDALOUSI E 
 

Et  de ses deux f leuves : le  Guadalquivir  e t  le  Guadiana 
Avec l’APCOS, du 7  au 1 4  avr il 2 0 1 1 . 

 
 
 

Par Ginet te et  Jean Rousseau   
Mem bres act ifs 
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’Andalousie ,  province la plus m éridionale de l’Espagne 
cont inentale et  la plus éloignée de la France est , peut -  êt re, 
la plus connue en raison de son clim at  m ais égalem ent  parce 

qu’elle a  induit ,  maintes fois, chansons, poèmes épiques, 
opéret tes, voire opéras, qui habitent  encore not re mémoire 

collect ive. Est - il possible, en effet , d’aller à Séville sans rechercher les remparts de la v ille, la  
m anufacture des tabacs ou de guet ter la relève de la 
garde…Bref, Carm en ,  l’ Andalouse , est  t rès proche de 
nous , car révélée par deux com pat r iotes Prosper 
Mérimée et  Georges Bizet , et… qui n’a pas en tête «   l’ 
a ir   du  Toréador   » ?…Elle est  aussi la province des 
m urs éclatants de blancheur, des grilles en fer forgé et  
des balcons fleuris, des gitanes aux reins cam brés qui 
font  voler leurs longues robes tandis que les 
accom pagnent , guitar istes et  chanteurs de 
« f lam enco  » aux voix rauques et  exaltées…  

 L

 
 
Géographiquem ent  :  
 
L’Andalousie, c’est  avant  tout  la m er, la Méditerranée des Anciens, tellem ent  présente en son 
histoire qu’elle sert  de t issu de liaison ent re l’Andalousie occidentale et  l’Andalousie orientale. 
Celle-ci, t rès m ontagneuse avec ses « serranias », Sierra  Nevada (3478m ) , Sierra Morena, 
Sierra Cazorla où le Guadalquivir  prend sa source, souvent  ar ide avec les plateaux 
surchauffés de la région d’Almeria… Soleil et  chaleur qui const ituent  une aut re valeur locale, 
source de bénéfice pour le tourism e. A cet te Andalousie des hauteurs, austère, s’oppose celle 
de l’ouest , const ituée des vastes plaines alluvionnaires du « grand fleuve », « l’oued el-
Kébir » des Arabes, le «  Guadalquivir  » pour les touristes que nous sommes… C’est  cet te 
Andalousie des fermes et  des m étair ies, des cham ps 
fert iles, des marais qui const ituera avec celle de la mer et  
des ports, Séville, Cadix ou Algésiras, le but  de not re 
croisière. 
 
Le Guadalquivir  est  un grand fleuve, bien que sa longueur 
de 602 km  soit  modeste, mais il est  le seul fleuve 
vraim ent  Andalou… 
 
Le Guadiana, bien qu’un peu plus long avec 744 km , est  
versat ile et  n’est  jam ais vraim ent  Andalou, souvent  
Portugais, hésitant  toujours en fin de parcours puisque m atérialisant  la front ière Hispano-  
Portugaise… 
 
Adm inist ra t ivem ent  : 
 
Vaste province de 90000 km 2 (un sixièm e de la France) , elle englobe huit  provinces régies 
par un gouvernem ent  autonom e, « la Junte Andalouse ». L’annexion de Gibraltar ne 
représenterait  que quelques km 2 supplém entaires… .Mais les Anglais t iennent  autant  à leur 
rocher que les Espagnols à leurs enclaves marocaines, Ceuta et  Melilla ent re aut res… 
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Histor iquem ent  : 
 
L’histoire, on pourrait  dire le dest in de l’Andalousie est  lié à sa posit ion géographique, et  
nombre d’invasions sont  venues de la mer même si la plus importante n’a fait  que t raverser 
le dét roit  de Gibraltar, soit  une quinzaine de kilom èt res…Nous som m es alors en 711, et  cet te 
conquête arabe, repoussée à Poit iers en 732, verra installer durablement  le « califat  ». Celui-
ci disparaît ra des provinces du nord vers 1031, m ais il faudra at tendre la fin du 15ème siècle, 
pour qu’I sabelle la Catholique chasse les derniers musulmans et  en même temps les Juifs 
d’Espagne (Séfarades) . Nous sommes alors en 1492, année qui verra Christophe Colomb 
accoster en Amérique avec ses « caravelles » dont  l’une des copies est  installée dans un 
faubourg de Séville. I l fallait  ,  certainem ent  beaucoup de courage pour naviguer sur de telles 
« coquilles de noix », mais ils partaient  « de Palos de Moguer, ivres d’un rêve héroïque et  
brutal, conquérir  le fabuleux m étal » ( l’or des I ncas)  … ils partaient  aussi évangéliser les 
« sauvages »…Ainsi, sept  siècles de présence Arabe ont  à coup sûr m arqué la péninsule, 
d’autant  que le retour des chrét iens ne s’est  pas accom pagné de dest ruct ions spectaculaires, 
nom bre de m osquées ayant  été « t ransform ées » en églises ( la Giralda et  la grande mosquée 
de Cordoue par ex) . 

 
Quelques guerres, coups d’Etat , ou dictatures plus tard et  nous voilà au 
20ème siècle. L’histoire de l’Espagne, donc de l’Andalousie, fait  alors 
apparaît re les noms de deux dictateurs, celui de Miguel Primo de Rivera 
dont  la statue équest re est  toujours présente sur la place principale de 
Jérès de la Frontera, puis celle plus pérenne de Franco (37 ans) . A noter 
que José Antonio Primo de Rivera fils de Miguel, fût  le fondateur de « la 
Phalange Espagnole ». 
 
Et  Juan Carlos vint… 

 
 
Not re croisière en Andalousie : 
 

Prem ier  jour  : 
 

Accueil à  bord de «  La Belle  de Cadix  » ,  
bateau de croisière fluviale de « CroisiEurope » 
confortable, récept ion t radit ionnelle par l’équipage en 
grande part ie d’or igine philippine. I l est  alors 19h30, nous  
avons m is 4h pour faire le 
t rajet  Paris Séville par 
St rasbourg, avons déjà 
visité « la Tour de l’or, la 
cathédrale, la Giralda,  la 
m anufacture des tabacs 

devenue Rectorat  », et  tout  cela après un Tour de ville 
init iat ique. Bref, ce fut  avec un réel plaisir  que les dix-neuf 
Apcosiens rejoignirent  leurs cham bres, m ais de nouveau ils 
durent  revenir «  sur le pont  »… pour le « cocktail » de 
bienvenue… Coucher tôt  et  prem ier « combat  avec la couet te »… 
 

Deuxièm e jour  :   
 

Visite  de Séville  où il fait  beau mais un peu 
frais… Pour la découverte de cet te ville de 700000 habitants, 
not re groupe de 19 Apcosiens partagera, et  il en sera ainsi 
pendant  toute la croisière, le Bus N° 2 avec un aut re groupe 
français préférant , cependant , t rop souvent , à not re goût , leur 
dialecte local à not re belle langue nat ionale…. !   

 

3 2  



VI E DE L’ASSOCI ATI ON 

Et  retour au program m e :  
 • Pet it  tour des consula ts ,  ex-

pavillons de l’exposit ion universelle 
de 1922, • Arrêt  à la place d’Espagne  
(splendide ensemble de briques et  
« d’azulages ») , • L’Alcazar , château royal d’influence 
« mauresque » et  « chrét ienne », • Le quart ier de Santa- Cruz  ( Juderia) , 
t rès coloré, • La « Gira lda », m inaret  t ransform é 

en clocher après le départ  des Maures, • La cathédra le ,  énorme édifice gothique massif, const ruit  sur l’em placem ent  d’une 
m osquée dét ruite par un t rem blem ent  de terre. 

 
 
Après le déjeuner, nous appareillons pour Cadix ...… que nous 
at teindrons vers 20h …après une navigat ion sans histoire sur 
l’estuaire t rès large du Guadalquivir  (nombreux pet its bateaux 
équipés de filets) . Après le dîner, soirée « f lam enco  », en ville… 
spectacle court  mais de qualité. 
 
 

 
  Troisièm e jour  : 
 
Brouillard dense sur Cadix  que nous quit tons pour la m at inée, celle-ci étant  consacrée à la 
visite de Jérez de la  Frontera  :  • L’Alcazar, ( château) , bien conservé… • La cathédra le et ,  • La place cent ra le où le brouillard se dissipe avec peine…Puis, route vers une 

«  ganader ia  » , vaste domaine où l’on élève :  
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-  Les «  taureaux de »  
com bat  »  
-  Les chevaux de race « arabo-
andalouse  ». Très beau 
spectacle, m et tant  « en scène » 
de superbes bêtes et  plus 
part iculièrem ent ,  les chevaux …  
 
 

 
Retour à Cadix  où le ciel est  maintenant  complètement  dégagé, et  après le repas, visite de 
la v ieille ville ( fort ifiée par Vauban, Vauban le Bourguignon…) , après êt re passés près de l’île 
de Trocadéro,  où intervint  un corps expédit ionnaire français en 1823…déjà… ! ! !  
 
La visite :  

D’abord un tour  de ville  en bus, qui nous a  perm is de voir les 
fort if icat ions de Vauban, les maisons des r iches commerçants 
(avec leurs tours de guet ) , le « tombolo simple »  de Cadix et  les 
terrains gagnés sur la mer…puis les imm eubles aux façades 
refaites avec goût , la maison natale de « Manuel de Falla  » 
com positeur du « Tr icorne  » et  de «  l’Am our Sorcier  » en 
part iculier…Puis la cathédrale, const ruite à plusieurs époques… 
Retour au bateau, « La Belle de Cadix »… A noter  qu’à Cadix, 
personne ne semble connaît re « La Belle de Cadix », opéret te de 

Francis Lopez tant  chantée par Luis Mariano ! .. . .Aut re époque… !  
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 Quat r ièm e jour  : 
 
Navigat ion perturbée ( roulis)  jusqu’au Guadiana ,  puis plus 
calme jusqu’à Alcout im  : nous som m es  alors au 
Por tuga l et  il fait  t rès beau et  chaud. 
 
Alcout im ,  pet it  v illage « blanc » possède une forteresse, 
de même que son voisin espagnol… quelques vest iges d’un 
passé m édiéval perturbé et  un t rès beau panoram a sur le 
fleuve… !  

 
Retour au bateau et  navigat ion jusqu’à Vila  Real de San Antonio, 
puis après déjeuner, départ  pour  Faro, capitale de L’Algarve… Visite 
d’une ville sans âme et  sans beaucoup de « passé »…Heureusement  
que quelques cigognes nous rappellent  que nous som m es en pays 
méridional et  effect ivement  nous découvrirons une végétat ion 
nouvelle : (caroubiers, néfliers, orangers, am andiers…) 
 

Soirée avec spectacle Portugais de qualité :  danses par couples au son de plusieurs 
accordéons … 
 
 Cinquièm e jour  :  
 
Appareillage à deux heures du m at in et  navigat ion en m er, dans le brouillard, jusqu’à El 
Puor to de Santa  Maria  où nous arr ivons vers m idi. 
 

Après le déjeuner, départ  
pour Sanlucar de 
Barram eda produisant  la 
« Manzanilla  », vin local 
obtenu à part ir  de raisins 
blancs que l’or ientat ion des 
caves captant  l’air  marin et  
la technique d’oxydat ion fera 
progressivement  virer au 
rouge… !  Puis spectacle 
équest re, de la « Haute 

Ecole  » avec danse « cheval-cavalier et  gitane » et  t ravail « à la  longe  » que nous avons 
beaucoup apprécié… Et  enfin …dégustat ion… qui fut  ,  pour nous un m om ent  difficile…à  
chacun ses goûts… !  
 
 
 Six ièm e jour  : 
 

Le beau temps semblant  
définit ivem ent  installé, c’est  
avec plaisir  que nous allons, 
après le pet it  déjeuner, vers 
Gibra ltar . Et  après deux 
heures de route et  des 
formalités douanières qui 
nous font  douter de not re 
présence en Europe, 
t raversée en son m ilieu du 
terrain d’aviat ion de Gibraltar en m inibus puis route, à t ravers 

une ville de tout  temps fort if iée, vers la « Grot te Saint - Michel  »…Bel exemple de 
m anifestat ion « karst ique », dém ont rant  que le « rocher » est  un bloc de calcaire…m ais n’en 
déplaise aux Anglais, j ’ai préféré les singes…I l faut  dire que le « Rocher » était  couronné par 
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les nuages… !  Ces mêm es nuages qui nous m asquaient  les côtes m arocaines et , en 
part iculier, le Jbel Musa, proche de Ceuta. « Jbel Musa  » et  « Rocher de Gibra ltar , 
représentaient , pour les anciens navigateurs Grecs, les «  colonnes d’Hercule » … !  
 
S’en suivirent  de longues at tentes, les m inibus sem blant  nous avoir oubliés, le restaurant  
peinant  à assurer le service à une centaine de personnes… !  
 
Retour au bateau pour le « repas du Com m andant  », qui, préoccupé par de m auvaises 
prévisions « m étéo », avait  appareillé dès not re retour à bord. Ce fut  donc le Capitaine en 
second ( tous chefs…)  qui présida l’apérit if ….et  le repas  amélioré, qui ne peut  êt re qualifié 
tant  nous manquons de superlat ifs … !  
 
 
 Sept ièm e jour  : 
 
Arr ivée à Séville  vers deux heures du m at in , et  après le pet it  déjeuner, route vers Cordoue 
que nous rejoindrons après avoir  t raversé de vastes plaines (oliv iers, bet teraves, poix…), et  
croisé nom bre de cigognes revenues de leur exil hivernal.  
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Cordoue, ville dont  le cent re 
histor ique a été classé par 
l’UNESCO, nous est  apparue, 
splendide, avec son pont  
rom ain, sa tour et  sa grande 
mosquée-cathédrale, éclairée 
par un soleil généreux 
accentuant  l’ocre de la pierre 
calcaire …Nous visiterons, 
guidés par une t rès bonne guide, la  
m osquée et  la  cathédra le  pour 
lesquelles nous m anquons égalem ent  de 
superlat ifs, puis, la rue des fleurs et  la 
synagogue (m inuscule) . 
 
Un peu de tem ps libre après le déjeuner 
permet t ra aux uns, de faire des achats 
et  aux aut res, inconscients dont  nous 

sommes, de faire le tour des remparts où le thermomètre indiquait   
40° C … !  
Retour au bateau et  soirée reposante… il en faut… !  
 
 
 Huit ièm e et  dernier  jour  :  
 

Dès neuf heures,  il nous faut  « quit ter  
le  bateau  » qui at tend déjà un « nouvel 
ar r ivage  » et  nous soumet t re aux 
cont raintes horaires im posées par not re 
avion-charter, m ais ainsi nous pourrons 
refaire une pet ite visite de Séville avant  
de nous rendre à l’aéroport…Ce n’est  
qu’après 18 heures que le groupe APCOS  
rejoindra Par is… après un t rès beau 
voyage ! . 
 

Merci à  tous et  à   bientôt  ! 
 
Ginet te et  Jean Rousseau  
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L’ANDALOUSI E EN PHOTOS 
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MUSEE EUGENE DELACROI X LE 1 1  FEVRI ER 2 0 1 1  
 

 
 

Par Jany Bella t  
 
a place Fürstenberg est  vide à 9 heures du m at in. La journée 
s’annonce ensoleillée pour visiter le m usée d’un grand peint re qui a 
eu une grande influence sur le m ouvem ent  impressionniste :  

Eugène Delacroix . Nous som m es en avance et  nous nous ret rouvons 
autour d’un pet it  café pour bavarder. Nous sommes tous là à l’intérieur 
du m usée …sauf not re conférencière ! !  Malade ! !  Nous at tendons une 
aut re personne en effectuant  quelques achats de livres et  cartes 
postales. Une conférencière du musée nous est  assignée et  com m ence 
la visite.  

 L

 
Nous sommes dans la demeure où le peint re s’est  installé en décembre 1857 à 59 ans. Un 
appartement  t rouvé par l’intermédiaire de son am i le marchand de couleurs et  restaurateur 
de tableaux Et ienne Hard, pour lui permet t re de term iner, sans grand t rajet , la décorat ion 
d’une chapelle dans l’église Saint  Sulpice. Et  il obt ient  l’autorisat ion de const ruire son atelier  
dans le jardin. 
 
Nous apprenons que nous ne pourrons adm irer que les œuvres 
exposées qui font  part ie des collect ions perm anentes du m usée 
(peintures, dessins et  gravures)  ainsi que des let t res et  
souvenirs divers dont  les objets ram enés du Maroc ;  nous 
pénét rons dans l’ant icham bre, où nous nous t rouvons dom inés 
par un im posant  buste en plât re de Delacroix  par Aim é- Jules 
Dalou.  
 
Ferdinand Victor  Eugène Delacroix  est  né le 26 avril 1798 à 
Charenton -  Saint  Maurice. Une quest ion à not re guide :  est - t - il 
le fils de Char les Delacroix  ?  Un doute pèse sur sa naissance, 
qui ne sera probablement  jamais levé. Légalement  il est  le 
quat r ième fils de Char les Delacroix  et  de Victoire Deben ( fille 
du célèbre ébéniste) , mais à l’époque le bruit  avait  couru (et  il 
court  encore)  que son vrai père n’était  aut re que Talleyrand !!  Char les Delacroix  était  
affecté d’une énorme tumeur qui le rendait  incapable de procréer. De plus Eugène 
Delacroix  bénéficia de la protect ion occulte de Talleyrand qui semble avoir aidé l’art iste 
débutant  dans la carr ière art ist ique. Nous restons songeurs devant  ces révélat ions, car 
celles-ci ne prouvent  r ien !  
 
Peinture, Dessins, Gravures :  Delacroix  s’est  essayé à toutes les techniques avec à chaque 
fois le m êm e bonheur. I l a t raité tous les sujets passionném ent . Delacroix  est  un coloriste 

né, dont  les innovat ions ont  suscité l’adm irat ion de Cézanne, 
Gauguin, Renoir , Seurat , Signac, Mat isse et  Picasso  … 
 
Nous pénétrons dans les 3 
pièces de l’appartement  et  
nous adm irons les différents 
tableaux exposés « La 
Madeleine au Désert  » puis 
« L’éducat ion de la Vierge » 
que Delacroix  peignit  lors 
de son prem ier séjour chez 
Georges Sand à Nohant  
dans le Berry en 1842. 
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« L’Annonciat ion »envisagée pour 
l’église saint  Denis du saint  Sacrem ent  
m ais à laquelle il renonça pour une 
« Piéta »  qui sera le point  de 
départ  d’une nouvelle or ientat ion de 
l’inspirat ion religieuse de Delacroix , 
qui t rouvera son apogée à l’église 
Saint -Sulpice. 
 

Devant  nous une superbe aquarelle orne le m ur et  at t ire nos regards. 
Cont rairement  à la t radit ion qui préfère les bouquets m inut ieusem ent  ordonnés dans des 
vases, l’art iste peint  des brassées de fleurs dans leur cadre naturel, faisant  de ces tableaux 
de véritables « m orceaux de nature ». 
 
Dans un coin de la pièce, la table à peinture :  pinceaux et  palet tes ayant  appartenu à l’art iste 
et  différents pet its meubles. Sur les étagères quelque objets, comme un verre gravé en 
cristal de Bohème rapporté par le peint re d’EMS lors d’une cure thermale. Des cuirs, des 
arm es et  des inst rum ents de m usique, un ensemble de faïences et , à 
terre, un coffre, le tout  en provenance d’Algérie et  du Maroc. Ces objets 

ont  été ramenés par le peint re après un séjour de plus de 5 mois en terre afr icaine lorsqu’il 
accompagna le Comte Charles de Mornay dans sa m ission diplomat ique auprès du sultan du 
Maroc. I l rapporta également  de nom breux croquis et  des notes qui 
at testent  l’im portance de ses découvertes dans le dom aine de la 
lum ière et  son adm irat ion pour la noblesse d’un peuple dont  il avait  
pu étudier de prés les t radit ions. 
 
Dans la cham bre à coucher de Delacroix ,  le port rait  d’un jeune 
garçon :  Auguste –  Richard de la  Haut ière. Rapidement  esquissé 
le port rait  ret ient  l’at tent ion par la vivacité des t rais et  la chaude 
colorat ion de la chevelure ébouriffée. Le fond de paysage sur lequel 
se détache la silhouet te juvénile du modèle at teste par ailleurs 
l’influence de paysagistes anglais qui t ravaillèrent  aux côtés de 
Delacroix  dans les années 1820-1825. 
 
Les années 1830 : C’est  une époque où les femmes sont  au cent re des ses préoccupat ions !  
Elisa Boulanger  (peint re elle-m êm e) , Alber te de Rubem pré, Joséphine de Forget  sa 

cousine qu’il appelle volont iers « la consolat r ice !  » et  avec laquelle il 
entam e une relat ion qui durera plus de t rente ans, Georges Sand 
pour qui il éprouvera toute sa vie une am it ié teintée de complicité 
amoureuse. 
 
Mais dès 1835, une femme veillera sur l’art iste jusqu’à la fin de sa 
vie :  Jenny Le Guillo .  Son portait  exécuté par DELACROI X vers 
1840, nous rest itue un visage quelque peu ingrat  de cet te « servante 
au grand cœur ».Tour à tour sa confidente, son interlocut r ice favorite 
et  vers la fin, le cerbère int ransigeant  de sa t ranquillité.Au delà de 
l’expression sombre et  renfermée, t ransparait  un am our sans réserve 
au peint re. 
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Eugène Delacroix  nous laisse de nom breux tém oignages de son talent  (horm is l’exécut ion 
de t rès nom breux tableaux de chevalet ) .Au Pala is Bourbon le salon du Roi et  la 
bibliothèque.  Un t ravail au Pala is du Luxem bourg. 
 

L’achèvem ent  du décor peint  de la galer ie 
d’Apollon au Louvre  XVI I ème siècle et  son 
nouveau décor n’a jam ais été achevé. Enfin la 
réalisat ion dans les dernières années de sa vie 
de deux ensem bles décorat ifs capitaux :  
Le salon de la Paix à l’Hôtel de ville de Paris 
(1851,1854)  dét ruit  par un incendie sous la 
com m une en 1870 et  le m erveilleux décor dans 
l’Église Saint  Sulpice à Paris pour la chapelle 
des saints Anges (1856,1861) . 
 
Bien qu’intéressé par l’apparit ion de la 
photographie qu’il finit  par considérer com m e 
une aide précieuse, Delacroix  précisera dans 

son testament  « qu’aucune reproduct ion de ses t raits ne devrait  
êt re faite après sa mort , soit  par moulage, soit  par dessin ou par 
photographie. » 
Le peint re avait  toutefois accepté de poser, non sans rét icence, 
devant  l’object if d’un Pierre Pet it , d’un Nadar ou d’un Carja t .  
 
La visite est  term inée et  nous nous précipitons dehors dans le jardin pour profiter de la 
fraicheur de ce m ois de février.I l faisait  t rès chaud dans les pièces et  l’un d’ent re nous a eu 
un m alaise !  Heureusem ent  il sera t rès vite rem is après un bon repas au restaurant  « Les 
Charpent iers » où nous nous ret rouvons pour bavarder et  partager le « dr ink de bienvenue ». 
Nous sommes encore une fois obligés de quit ter les lieux. I l est  tard pour les serveurs, m ais 
pas pour nous et  les conversat ions cont inuent  sur le t rot toir . 
Enfin nous nous séparons et  nous dispersons dans les rues en flânant  !  I l fait  encore si 
beau. ! !  
 
A bientôt  
 
 
Jany Bella t  
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VI SI TE DE LA MANUFACTURE DES GOBELI NS, 3  MARS 2 0 1 1  
 

 
Par Jany Bella t  

4 0  

 
’est  l’auberge Etchegorry qui nous accueille par 
cet te belle journée printanière pour commencer 
not re sort ie. Un restaurant  (cant ine de not re am i 

Gilbert )  qui se t rouve à côté de not re siège social donc ;  
son dom icile ! !  Nous com prenons vite pourquoi !  3 
m enus nous sont  proposés et  les plats servis bien chauds 
sont  délicieux. L’apérit if,  du Sud ouest  (pousse rapière à 
base d’arm agnac)  nous rend tous t rès joyeux !  

 C

 
A la Manufacture la jeune guide t rès souriante nous at tend dans la cour et  gent iment  nous 
fait  com prendre en nous voyant  un peu dissipés que nous allions voir des art isans lissiers 
t ravailler et  que le silence était  de r igueur !  
 
Nous som mes actuellem ent  sur une des r ives de la Bièvre ( recouverte depuis 1896) . Celle-ci 
coulait  dans la ruelle des Gobelins ( rue Berbier du Mets depuis 1935)  le long du bât im ent  de 
la manufacture. Une croyance populaire at t r ibuait  à la Bièvre, pet ite r iv ière prenant  sa source 
à l’ext rém ité du grand parc de Versailles, des qualités t inctoriales précieuses. Elles avaient  
perm is au XVème siècle à Jehan Gobelin de réaliser ses plus éclatantes couleurs. I l établit  
sur les bords de la Bièvre un atelier de teinture qui connut  rapidem ent  un t rès grand succès. 
 

Si les abords de la Manufacture des Gobelins, le long de la Bièvre ont  
gardé jusqu’aux prem ières années du XXèm e siècle un aspect  
populaire et  champêt re, la r iv ière elle-mêm e avait  depuis longtemps 
perdu ses vertus et  n’était  plus ut ilisée pour la teinture des laines 
em ployées au t issage des tapisseries. 
 
Les diverses teintureries, les tanneries, les mégisseries, les lavoirs 
établis sur les bords de la Bièvre avaient  progressivement  pollué ses 
eaux et  un « pest ilent iel fum et  de vase » m ontait  derr ière les 
Gobelins !  
 
Nous nous t rouvons dans la cour Colber t ,  dom inés par sa statue, 
m ais c’est  Nicolas Fouquet ,  sur intendant  des finances sous Louis XI V 
qui crée en 1660 sur les terres de son château de Vaux le Vicom te à 
Maincy des ateliers de tapisseries qui sont  à l’or igine de la 
Manufacture des Gobelins. I l confie la direct ion art ist ique de cet te 
nouvelle fabrique à un jeune peint re talentueux, Char les Le Brun , 

qui obt int  plus tard le t it re de Directeur de la Manufacture. 
Après l’arrestat ion et  l’emprisonnem ent  définit if de Fouquet , Colber t  reprend à son com pte 
le projet  de Vaux-Le-Vicomte et  y associe les art istes 
découverts par son prédécesseur .I l fonde sur 
l’emplacem ent  de l’Hôtel des Gobelins une Manufacture 
de Haute et  Basse Lisse réunissant  tous les ateliers de 
lisses parisiens. I l regroupe autour de ces mét iers des 
ateliers de peintures, sculpture, broderie, orfèvrerie, 
ébénister ie, marbrer ie et  mosaïque, mais les Gobelins 
étant  dest inés aux chant iers royaux, il était  nécessaire 
de créer des ateliers pour répondre aux commandes de 
la noblesse et  de la haute bourgeoisie. 
 
La Manufacture de Beauvais (qui n’appart ient  pas à la couronne)  se spécialisera dans une 
product ion t rès raffinée dest inée à cet te r iche clientèle. La product ion de la tapisserie tout  au 
long du XVI I ème siècle se place dans le cadre des grandes Manufactures fondées par la 
royauté. I l s’agissait  de meubler les maisons royales et  de créer des présents pour les 
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am bassadeurs et  les princes ét rangers en visite en France. Les difficultés économ iques de la 
fin du règne de Louis XI V ent rainent  l’arrêt  du t issage de certaines tentures dont  « l’Histoire 
du Roi »  qui nécessitait  t rop de fils d’or et  d’argent . Les Gobelins représentent  la grande 
peinture d’histoire. Parm i les art istes nous citerons Oudry et  Boucher qui finiront  par vouloir  
imposer leurs vues aux lissiers. 
 
Nous t raversons la cour Colbert  et  pénét rons dans les 
ateliers où se dressent  quat re m ét iers à t isser (15 au 
total et  30 lissiers)  Des lissiers y t ravaillent  pour des 
tapisseries de 3m50 sur 5 m èt res m esures standard. 
 
Not re guide nous init ie au mét ier à t isser .Les Gobelins 
prat iquent  exclusivement  le « Haute Lisse »  (en 
hauteur)  depuis 1826. La « Basse Lisse » (horizontal e)  
étant  désormais réservée à la Manufacture de Beauvais. 
Nous rem arquons un m iroir derrière le lissier. I l nous est  
expliqué que le lissier t ravaille face à la lum ière sur 
l’envers de son ouvrage, cont rôlant  celui-ci sur l’endroit  à 
l’aide d’un m iroir. I l se retourne pour voir derr ière lui son 
carton ou son modèle. Le lissier t ravaille avec la lum ière 
soit  de 8h30 à 16h30. 
 

Nous les regardons procéder :  Une navet te de bois chargée de 
laine dans la main droite le lissier place le fil de t rame à 
gauche, à droite ent re les deux nappes de chaine, la main 
gauche écartant  le nom bre de fils nécessaires. Nous suivons 
les allers et  retour de la navet te form ant  un tout  pet it  bout  du 
m ot if de la tapisserie. 
Pour régulariser parfaitement  le t issage, le lissier tasse le fil de 
la t rame au moyen d’un peigne de métal et  il recommence ! ! !  
Quelle pat ience !  I l faudra une journée à un bon lissier pour 
t isser la surface d’un sujet  de la taille de la main ! !  2 à 3 ans 
pour une tapisserie et  jusqu’à 5 ans ! !  Un t ravail digne de 
Pénélope ! !  Et  ils sont  nombreux à souhaiter intégrer la 
prest igieuse Manufacture des Gobelins !  Quinze postulants sur 
50 pourront  prétendre au concours de Techniciens d’Art . 
Quat re années d’apprent issage avant  de passer le diplôm e de 
fin d’études. Des études consacrées à la technique, au dessin, 
et  à la découverte des m usées. 
 

Out re la pat ience que requiert  ce type de m ét ier, il faut  savoir que l’adaptat ion d’une œuvre 
en tapisserie ou en tapis soulève beaucoup de problèmes :  
-  L’agrandissem ent  qui nécessite calculs, t racés, calques et  visualisat ion. 
-  L’interprétat ion de l’œuvre. 
-  Le choix des couleurs et  des mat ières. 
Tous ces param ètres impliquent  un véritable t ravail de collaborat ion ent re lissiers, 
concepteurs et  teintur iers et  parfois, dès qu’une œuvre est  en cours d’adaptat ion, l’art iste (si 
celui-ci est  encore vivant )  et  le lissier se rencont rent  régulièrem ent  pour partager leurs 
im pressions.  
 
Nous adm irons les tapisseries en cours de fabricat ion .Les couleurs choisies et  le dessin qui 
apparaît .  Nous félicitons les lissiers et  nous les remercions de nous avoir reçus. 
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Nous nous ret rouvons à l’extér ieur, Direct ion « La 
Savonnerie ». La Manufacture de la Savonnerie 
est  la prem ière manufacture royale, devenue 
d’Etat , de tapis fondée en France. La Savonnerie 
t ire son nom  d’une ancienne savonnerie située à 
Chaillot  à peu près à l’emplacement  actuel du 
Palais de Tokyo. Elle était  à l’or igine spécialisée 
dans les fabricat ions de tapis velouté (XVI I èm e 
siècle) .La m anufacture fut  réunie à la Manufacture 
des Gobelins en 1826. L’atelier fut  installé sur 2 
niveaux dans le bât im ent  des nouvelles 
m anufactures en 1968.Aujourd’hui 40 lissiers y 
t ravaillent  sur 8 m ét iers. 
 
La Savonnerie ut ilise un m ét ier à t isser de « haute lisse » ident ique à celui des Gobelins mais 
en ut ilisant  une technique différente, en formant  un nœud sur l’envers de l’ouvrage et  une 
boucle sur l’endroit  qui sera tondue pour obtenir un velours. Au fur et  à mesure de 
l’avancement  de l’ouvrage, le lissier le tond puis démêle les poils et  les range à la pointe du 
ciseau pour obtenir un fini parfait .  Le lissier t ravaille sur l’endroit  du tapis, le carton placé au 
dessus de lui face à la lum ière. 
 
La m anufacture produit  pr incipalem ent  des tapis, des décors de 
paravent  et  des garnitures de m eubles pour lesquels elle at teint  des 
som m ets décorat ifs reconnus à l’échelle internat ionale bénéficiant  d’une 
grande réputat ion de prest ige. 
 
 
La visite est  term inée. Nous rem ercions les lissiers et  leur t ransm et tons 
not re adm irat ion pour ce magnifique t ravail et  surtout  leur…pat ience ! !  
C’est  la fin d’une t rès agréable journée. I l fait  encore beau et  nous nous 
dir igeons vers Met ro  et  Bus en bavardant  joyeusem ent . A bientôt  !  
 
 
Jany Bella t  
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CRANACH ET SON TEMPS 
 

Au Musée du Luxem bourg 
Avec l’APCOS, le  jeudi 2 8  avr il 2 0 1 1  

 
Par Ginet te et  Jean Rousseau  

 
 
 

près un «  honnête repas », pr is en com pagnie 
de quatorze Apcosiens ,  au restaurant  « la 
Bast ide de l’Odéon » qui propose aussi un 

«  m enu par lem enta ire  », rue Corneille, dans le 
sixièm e arrondissem ent  … direct ion le m usée, en 
longeant , à un t rain de sénateur ,  le Palais du 
Luxem bourg… Musée discret , à l’abri du Palais, bien 
gardé où nous serons accueillis à quinze heures 
t rente…après avoir eu le tem ps de rêver au m enu 
par lem enta ire !!!  

 A

 
 
Cranach et  son tem ps  … de quel « tem ps » s’agit - il ? Est -ce :  • le «   tem ps »  passé depuis sa naissance en 1472, à «  Kronach » ,  en «  Haute-

Franconie » ,  pays de la bière, proche de Nurem berg  et  de la «   Saxe » ,  voilà plus 
de cinq siècles… • le «  tem ps »  qu’il faisait  ce 4 octobre 1472, jour de la naissance de « Lucas Cranach 
l’Ancien »… la Haute-Franconie étant , sans doute, déjà soum ise aux r igueurs 
« cont inentales » qui caractérisent , dès l’autom ne, ces régions du sud de l’actuelle 
Allemagne !  • le «  tem ps »  qu’il prît  à vivre sur not re terre jusqu’ à sa mort , le 16 octobre 1553 à 
W eim ar,  après «  avoir  fa it  son tem ps »  ou, bien sûr ...  • de son «   époque » ,  précédée de nombreuses guerres, de contestat ions de toutes 
sortes, religieuses, art ist iques …et  qu’on a qualif iée de «  Renaissance » .  C’est  aussi 
cet te époque qui verra le moine Mart in Luther  protester auprès de la «  papauté »  
… (commerce des indulgences, t rain de vie du clergé…) et   « prêcher » sa Réform e.  

 
Bref, « Cranach ent re Renaissance  et  Réform e » …  nous sem blerait  êt re un t it re  plus 
approprié…vous avez dit  « sém ant ique »…! 
 
 
La Renaissance : 
 
On donne le nom  de «  Renaissance » ,  à la rénovat ion lit téraire, art ist ique et  scient ifique 
qui, née en I talie au XI Vème siècle se répandit  en Europe jusqu’au XVI ème siècle. Celle-ci 
n’eut  pas seulem ent  une portée esthét ique, car en développant  « l’esprit  cr it ique » elle 
engendra  le « rat ionalisme » à l’or igine de la m ise en cause du principe d’autorité de l’église 
catholique et  provoqua la cr ise religieuse de la ré form e .  Léonard de Vinci, Raphaël  et  
Michel- Ange  ont  été, sans aucun doute, les init iateurs de cet te renaissance art ist ique en 
I talie. Qu’en est - il de Cranach l’Ancien  en Allem agne, dont  les prem iers tableaux sont  datés 
de l’an 1500 :  il a alors vingt  huit  ans et  on ne lui connaît  pas de « voyage en I talie »…Mais 
Albrecht  Dürer ,  peint re, graveur et  m athém at icien, né et  m ort  dans la ville toute proche de 
Nurem berg, auteur de plusieurs voyages en I talie, de 1494 à 1507, a eu, sur Cranach ,  une 
indiscutable influence, en lui faisant  découvrir  les nouveaux «  canons »  de la peinture 
italienne. A moins que celui-ci n’ait ,  par son style et  fort  de son succès, personnifié la 
«  Renaissance  au- delà  du Rhin » …  
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La Réform e : 
 
Ce m ouvem ent ,  init ié par le m oine august in allemand Mart in Luther , 
grand réform ateur de l’Eglise, changea le cours de la civilisat ion 

occidentale. S’opposant  à la fois à l’Empereur du 
Saint -Empire romain germanique Char les Quint  et  à 
la Papauté ,  il fut  m is au « ban » de l’Empire, mais 
accueilli,  à Wit tenberg, par son am i, l’Electeur 
Frédér ic I I I  de Saxe ,  par ailleurs m écène de 
Cranach l’Ancien .  Bien vite « acquis » aux idées 
Luthériennes », celui-ci part icipera alors à la créat ion 
de  l’iconographie protestante, représentant  des 
thèmes chers à la réforme, t irés de l’Ancien et  du Nouveau Testam ent , 
int roduisant  cependant  quelques citat ions de la Bible 

 
 
L’exposit ion «   Cranach et  son tem ps »  
 
Encore beaucoup de visiteurs pour cet te exposit ion d’un nom bre lim ité d’œuvres de Cranach. 
En effet , le choix a dû êt re difficile, car Cranach, répondant  à tous ses « protecteurs » qui lui 
com m andaient  non seulem ent  des retables et  des port raits, mais égalem ent  des œuvres 
décorat ives pour leurs fêtes et  leurs intér ieurs… a dû signer au m oins 600 œuvres… Et  pour 
faire face à ces nombreuses com m andes, il avait  ouvert  un atelier où deux de ses fils 
t ravaillaient , et  produisaient… 
Les « supports » étaient  encore en bois ( t illeul) , ce qui explique, part iellement , les pet ites 
dimensions de ces tableaux. I l est  vrai,  aussi, qu’il était  plus facile de vendre de pet ites 
œuvres que des grandes… 
La visite, t rès bien assurée par une guide connaissant  bien son sujet , parfaitem ent  audible 
grâce aux « oreillet tes » nous fera t raverser six salles d’exposit ion :  
 
 
 1 ère  sa lle  : 
 La « crucifix ion », peinte à Vienne en 1503, révèle déjà l’espr it  
novateur de Cranach, qui représente un Christ  de t rois quarts, l’un des 
deux larrons de dos et  l’aut re, de même que la Vierge et  saint  Jean, 
faisant  face aux spectateurs … ainsi, ce n’est  pas le supplicié qui ret ient  
le regard m ais la souffrance humaine qui émane de ce visage de femme 
… Peut -êt re est - il possible d’y voir l’influence de Dürer ?  
 
 
 2 èm e  sa lle  : 

 Le port rait  de Frédéric I I I  « le Sage » à la 
cour de Saxe, huile sur bois de 28,5 x 23,5 cm , 
peinte par Cranach en 1525 mont re l’Electeur de 
Saxe âgé, m ais au regard em preint  d’une grande 
complaisance.  
 -  complaisance inépuisable pour Luther qui fut  
la condit ion prat ique de la réussite de la réforme  
 -  complaisance qu’il accorda à Cranach en 
l’anoblissant  en 1509 :  dès lors celui-ci « signera » 
de son « dragon ailé »…. Revenons en 1506, année 

où Cranach illust re le martyre de Catherine d’Alexandrie, issue d’une 
fam ille noble, d’une grande culture, et  à qui personne n’a pu démont rer 
l’inut ilité de la foi chrét ienne. Avec la décapitat ion de Sainte Catherine, 
le m eurt re pénèt re dans la peinture de Cranach…. 
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3 èm e  sa lle  : 
 
 Huile sur bois de t illeul, de 60X47 cm, où Lucrèce  
qui a préféré le suicide au déshonneur, incarne  la fidélité. 
Elle est  aussi un sujet  à dim ension érot ique, ce qui 
explique son succès. Egalement  peinte sur bois, cet te 
«  Char ité  »  que Cranach représente à peine voilée 
renvoie à un état  « paradisiaque » et  est  censée illust rer la 
nature généreuse et  nourr icière. 
 

 
4 èm e  sa lle  : 

 I nfluencé par Dürer, Cranach se dégage 
résolument  de la vocat ion t radit ionnelle religieuse 
de la peinture et  donne sa propre vision du 
«  nu »  :  «  fem m es sveltes à la  ta ille  haute et  
f ine, et  aux t rès longues jam bes qui se 
croisent  » .Ces tableaux révèlent  un Cranach plus 
sensuel que Dürer, celui-ci semblant  plus préoccupé 
par l’anatom ie de ses modèles. ( I ci, «  Adam  et  
Eve »  et  les «  t rois Grâces »  de Cranach en 
tém oignent…)  

 
5 èm e  sa lle  : 
 

Avec «  la  nym phe de la  source » ,  en 1537, … Cranach est  au 
sommet  de sa notoriété… il vend beaucoup … et  il s’approprie le 
spectateur, car, en effet  le «  voyeur  »   ou le «   satyre »  ne sont  
pas sur le tableau… A noter la présence de deux perdrix,  
sym boliques… m ais les «  nus »  de Cranach finirent  par souffr ir  de 
leur succès :  l’inculpat ion de « m auvais genre » n’étant  pas loin... 
Quelques siècles plus tard, d’aut res peint res célèbres seront  « m is 

à l’index » pour moins que cela…en France... !  
 
6 èm e  sa lle  : 
 
Malgré ses succès et  son indéniable talent , Cranach  sera toujours 
resté, relat ivem ent , dans l’om bre du m aît re… Albrecht  Dürer  !  Ainsi,  
la «  Mélancolie  »  de Cranach, de 1532, s’inspire assurém ent  de 
 «  Melencolia  I  »  que Dürer a peinte en 1514. Mais celui-ci, en 
élevant  l’art  du dessin et  de la gravure jusqu’à la perfect ion, est   déjà 
devenu le m aît re que Cranach a toujours  tenté, en vain, de dépasser… 
Lucas Cranach l’Ancien  s’éteint  le 16 octobre 1553 à W eim ar :  il 
aura connu tous les honneurs «  de son tem ps »  et  il reste l’un des 
grands peint res et  graveurs de la «  Renaissance au- delà  du 
Rhin » …  
 
Visite  term inée ,  peu d’ent re nous se sont  sent i le courage d’affronter, à nouveau, la foule 
pour revoir cet te exposit ion, ainsi que nous l’avait  conseillé not re guide. Et  pourtant , m algré 
la pénom bre, voulue sem ble- t - il,  nom bre d’œuvres de Cranach l’Ancien m ériteraient  une 
étude poussée tant  les détails sont  r iches de symboles vieux de cinq siècles. 
 
Encore une belle et  enrichissante visite à verser au crédit  de nos organisat r ices, Anik  
Boglino  et  Aline W eyl .  
 
Merci à  tous et  à  bientôt .  
 
Ginet te et  Jean Rousseau 
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MUSEE JACQUEMART- ANDRE, JEUDI  2 6  MAI  2 0 1 1  
 

«  DANS L’I NTI MI TE DES FRERES AMI S »  
GUSTAVE ET MARTI AL CAI LLEBOTTE 

 
Par Jany Bella t  
 

 9 heures (que c’est  tôt  ! )  nous avons rendez vous 
devant  le m usée. Nous som m es 17 et  seuls pour 
com m encer la visite. Toutes les salles sont  pour 

nous. Les salles sont  pet ites, nous apprécions ce 
privilège !   

 A
 
Nous apprenons que 2 tableaux m anquent  dans cet te 
exposit ion :   
-  L’œuvre phare de Gustave Caillebot te , « Raboteurs de parquets » que nous avons pu 
adm irer au musée  d’Orsay, et   
-  « Rue de Paris, temps de pluie » qui se  t rouve à Chicago à The Art  of I nst itute. 
 
Not re guide nous présente les frères Caillebot te.  

-  Gustave : peint re de génie mondialement  célèbre était  l’ainé. 
-  Mart ia l : m usicien passionné, dilet tante, touche à tout , 
photographe am ateur, talentueux, était  son cadet  et  son 
complice. 
Tous les deux  nous ont  laissé d’ext raordinaires im ages de leur 
temps :  la t roisième république, qu’ils t raversèrent  en élégants 
dandys et  en observateurs at tent ifs. 
Mart ia l installe son appareil près de l’endroit  où Gustave pose 
son chevalet . I ls habitent  ensem ble dans l’hôtel part iculier édif ié 
par leur père près des grands boulevards. I ls ouvrent  leur 
fenêt re et  regardent  Par is.  
 

I ls sont  au cœur du bouleversem ent  urbain ent repris par le baron 
Haussm ann.  Gustave souligne dans ses toiles la dém esure de 
l’architecture haussm annienne :  la géométr ie st r icte des rues, les 
vues plongeantes sur les avenues aux perspect ives vert igineuses. 
Les cadrages audacieux inspirent  Mart ia l pour révéler en images 
la vie de quart ier, les omnibus ou les chevaux de fiacre qui 
t rot t inent  sur le pavé m ouillé. 
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Fasciné par la modernité, le regard de Gustave est  irrésist iblement  at t iré par le spectacle 
des rues de Par is et  les scènes de la vie contemporaine. 
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Chroniqueurs de la société, 
Gustave et  Mart ia l dévoilent  
aussi leur quot idien :  m am an  
brode près d’une fenêt re bordée 
de lourdes tentures rouges-  
 
Mart ia l  photographie un 
déjeuner sur l’herbe en fam ille,  
fait  penser à un thème favori 
l’impressionnisme :  une part ie 
de campagne dans une 

atmosphère fam iliale champêt re où sont  réunies toutes 
les générat ions. 
 
La vie de fam ille à la fin du XI Xèm e siècle coïncide avec le 
développem ent  des loisirs en com mun et , en part iculier, avec 
le plaisir  de la baignade. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La vie s’écoule agréablement . On papote près de la chem inée, on se repose à la campagne 
dans la propriété achetée par leur père à Yerres ,  bordée par la r ivière du même nom. 

 
 
Aut re thème de prédilect ion, le yacht ing ! ...  
Vice – président  du Cercle de la Voile de Par is, Gustave 
est  un féru de bateaux. I l organise des régates, dessine 
et  fait  const ruire des voiliers, puis gagne des courses 
avec son frère qu’il ent raine dans sa passion. Leurs 
bateaux s’appellent  «  Jack » , «  Cul Blanc »  ou 
Roastbeef » .  
 
L’occasion de saisir  des scènes de baignades et  de canotages, des reflets de la bourgeoisie au 
fil de l’eau. 
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En 1879, la propriété de Yerres est  vendue par les 2 frères qui viennent  d’hériter du 
pat r imoine fam ilial à la suite de la mort  de leur mère. I ls déménagent  au 31 Bd Hausm ann , 
mais vont  surtout  aménager un prodigieux espace au bord de la seine, au Pet it  
Gennevilliers.  Gustave y récrée une douceur de vivre, son pet it  Giverny. I l y peint  sa 
com pagne Char lot te  Ber thier .  Discrète présence face au splendide débordem ent  de roses 
est ivales. Gustave avait  une im m ense passion pour la botanique. I l a su la sat isfaire dans la 
propriété de Yerres et  dans celle du Pet it  Gennevilliers.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Alors que Monet  avait  plutôt  le goût  du foisonnem ent  et  de la luxuriance à Giverny ,  
Gustave aimait  les parterres nets. I l les im mortalisait  ensuite en peinture et  Mart ia l en 
photographie. 
C’est  en jardinant  près de la serre perfect ionnée qu’il avait  fait  
const ruire que Gustave Caillebot te s’écroulera en février 1894 
vict ime d’une congest ion cérébrale. 
Durant  toute sa vie, bénéficiant  d’un œil except ionnel, d’une belle 
fortune et  de bons conseils Gustave Caillebot te fut  le grand 
mécène de l’impressionnisme. Non seulement  il achète de 
nom breuses œuvres m ais il finance les exposit ions, loue à son nom  
un appartement  rue de Vint im ille pour que Monet  puisse y peindre. 
Dans son  testam ent  il fait  à Renoir  rem ise ent ière de sa det te 
pour lui épargner des ennuis financiers. C’est  lui encore qui finance 
la seconde exposit ion impressionniste en 1877. Et  qui rachète les 
invendus, com m e «  La Balançoire »  et  «  Le Bal du Moulin de 
la  Galet te  »  de Renoir  ;  ( il fera figurer ce dernier tableau dans «   
Auto Por t ra it  au Chevalet  »  en toile de fond (1879) . 
 
A sa m ort  en 1894, ce sont  plus de 60 œuvres de Manet , Degas, 
Pissaro, Monet , Sisley, Cézanne et  Renoir  que ce dernier va 
pr ier le conservateur du Musée du Luxembourg d’exposer. 
 
La fin de l’histoire n’est  guère glor ieuse. Sur ces 67 tableaux, l’État  ne daignera en prendre 
que 38 !  Mart ia l se refusera toute sa vie à vendre les œuvres délaissées, un scrupule que 
n’aura pas sa propre fem m e une fois devenue veuve !  
 
Not re guide nous quit te !  Fin de la visite ! ...  Nous effectuons  quelques achats à la 
bibliothèque et  nous nous ret rouvons à quelques uns au restaurant  près du m usée pour 
cont inuer, tout  en déjeunant , nos pet its com m entaires et  nos bavardages. 
 
A bientôt  ! . ..  
 
Jany Bella t  
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1 1 èm e  CEREMONI E COMMEMORATI VE DE L’ACCI DENT 
 

Roissy, 2 5  ju ille t  2 0 1 1  
 

 
Par Em m anuelle  Kehr  
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’est  à 10h00 que nous nous ret rouvons au m ém orial Concorde, 
non loin des pistes de Roissy. L’endroit  est  com m e toujours t rès 
paisible. On y entend le chant  des oiseaux et  au prem ier regard, 

on aperçoit  un grand jardin en forme de Concorde :  des t roènes denses 
form ent  le contour d’un Concorde au sein d’une pelouse. La grande 
allée cent rale qui t raverse cet  « avion de verdure » est  bordée par des 
plaques où figurent  les nom s des 113 personnes qui nous ont  quit tés ce 
jour là. Au fond de l’allée se t rouve un superbe m onum ent  de pierre 
dont  l’histoire m ’a touchée :  il a été créé et  sculpté par un certain Rolf 

Kröger. C’est  son œuvre qui a été choisie en étant  t irée au sort . Mais ce qui est  surprenant , 
c’est  que ce M Kröger connaît  t rès bien la fam ille de not re chère et  regret tée Brigit te Kruse, 
puisqu’il est  or iginaire du 
m êm e village, en Allem agne. 
Hasard ou clin d’œil d’en haut , 
qui sait  ? En tous cas, on ne 
peut  qu’aimer davantage cet te 
stèle à la pensée de cet te 
anecdote. Cet  endroit  est  
magnifique et  hors du temps. 
Quand on s’y rend, on y 
ret rouve nos chers disparus et  
on se sent  subm ergé par une 
douce vague d’émot ion. 

 C

 
Nous sommes le 25 juillet  2011. Aujourd’hui c’est  la 11ème com m ém orat ion de l’accident . Un 
grand et  m agnifique bouquet  nous at tend face au m onum ent . Pet it  à pet it ,  le lieu se peuple 
m ais cet te cérém onie est  plus int im e que les années précédentes. La Compagnie Air  France 
passe cet te année le relais de l’organisat ion à L’APCOS. Elle est  représentée par M Yves 
Abbas qui assure le suivi des accidents qui ont  touché Air France. Peu à peu, des officiels se 
joignent  à nous :  M Holl,  représentant  le préfet  délégué à Roissy et  quelques adjoints, 
Madam e Catherine Maunoury, Direct r ice du Musée de l’Air  et  de l’Espace, les représentants 
de la Gendarmerie de Roissy ainsi que de la Police de l’Air  et  des Front ières.  
 
Les fleurs sont  déposées au pied de la stèle avec solennité par 
Pierret te Cathala, Pierre Grange et  Alain Piccinini sous les caméras de 
FR3.Tous t rois ont  bien connu le Concorde avant  l’accident . La fam ille 
d’Hervé Garcia, steward à bord du vol du 25 juillet  2000, est  
présente, comme chaque année. 
 
L’ém ot ion, après toutes ces années, est  toujours aussi présente et  il 
est  bon de se ret rouver et  de pouvoir se recueillir  ensemble au pied 
de cet te magnifique stèle. De nombreux apcosiens part icipaient  à la 
cérém onie et  nous savons que toutes celles et  ceux qui n’ont  pu se 
joindre à nous physiquem ent  l’étaient  par la pensée. 
 
A l’issue de cet te onzième commémorat ion, celles et  ceux qui le souhaitaient  ont  pu partager 
davantage de souvenirs autour d’un bon déjeuner. 
 
 
Em m anuel Kehr  
 



PRODUI TS DERI VES A.P.CO.S 
 
 
AUTO- COLLANT CLASSI QUE (16cm / 8cm )  ... . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .   2 €  
(se colle sur une surface)  
AUTO- COLLANT VI TROPHANE (16cm / 8cm ) .... . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .   2 €  
(se colle sous une vit re)  
BLOC PRESSE PAPI ER en verre 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 bleue m arine ou blanche…………………………...... . . . . .. . . .. . . .. . . . . .. .   8 €  
 
CASQUETTE bleue type base ball. . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .  1 2 €  
 
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 prim ée "m ult i concorde"  avec logo A.P.CO.S )  
DVD "Un Ciel signé Concorde"... . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .  1 2 €  
 
ECUSSON A COUDRE t issu blanc ( logo A.P.CO.S) .... . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .   5 €  
  
GLOBE EN VERRE opt ique (30èm e Anniversaire ouverture New York) ... ..  2 5 €   
 
LI VRES   Concorde "Le Magnifique".... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .  2 5 €  
 
              Un siècle d'Aviat ion Air France.... . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 0 €   
 
 Un Ciel signé Concorde DVD  inclus…………………………………………………1 5 €  
    
MAQUETTE Concorde m étal.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   8 €   
 
PARAPLUI E en toile  bleu m arine, 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 opt ique.... . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 0 €   
 
SAC à porter en bandoulière, type besace (beige) ... . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .  1 5 €  
 
TAPI S DE SOURI S  ( cockpit  Concorde) ... . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   8 €  
 
T- SHI RT blanc  100%  coton m aille jersey.... . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1 2 €  
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CCaa rr tt ee   pp oo ss tt aa ll ee   

GGll oo bb ee   ee nn   vv ee rr rr ee   11 erer   vv oo ll   ccoo mm mm ee rr cc ii aa ll   
NN ee ww   YYoo rr kk   

CCaa rr rr éé   dd ee   ssoo ii ee   99 00 xx 99 00 ccmm   
(( AA qq uu aa rr ee ll ll ee   PPii ee rr rr ee   BBoo uu cchh ee ii xx ))   
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CALENDRI ER 2 0 1 1 / 2 0 1 2  
 
 
 
 
 

Edit ion du 1 5  septem bre 2 0 1 1  
 
 
 
 

2 0 1 1  
 
2 5  octobre Conseil d’Adm inist ra t ion Air  France I nva lides 9 h3 0  
8 novem bre Bureau 10h00 
15 novem bre Pat r im oine 10h00 
1 7  novem bre Exposit ion «  Cézanne et  Par is »  au Musé e du Luxem bourg 
22 novem bre Bureau 10h00 
6 décem bre Bureau 10h00 
1 2  décem bre Musé e du Chocola t  
13 décembre Pat r imoine 10h00 
20 décem bre Bureau 10h00 
 
 
 
 

2 0 1 2  
 

3 janvier Bureau 10h00 
10 janvier Pat r imoine 10h00 
17 janvier Bureau 10h00 
2 1  janvier  «  Repas anniversa ire »  
7 février Bureau 10h00 
14 février Pat r imoine 10h00 
21 février Bureau 10h00 
6 m ars Bureau 10h00 
13 m ars Pat r im oine 10h00 
20 m ars Bureau 10h00 
2 7  m ars Conseil d’Adm inist ra t ion 
3 avril Bureau 10h00 
10 avril Pat r imoine 10h00 
17 avril Bureau 10h00 
2 4  avr il Assem blée Généra le 
2 mai Bureau 10h00 
9 mai Pat r imoine 10h00 
1 0  au 1 8  m ai voyage en I r lande 
22 mai Bureau 10h00 
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CONTACTS 
 
 
 
Siège Socia l de l’APCOS :  

Gilbert  BARBAROUX, 25/ 27, Bd ARAGO 75013 PARI S  
Tél.:  01.45.35.55.47  

 
Local Paray Vie ille  Poste : Bât im ent  0 8 0 . Bureau 1 G 0 0 6  

Air France,  
1 Avenue du Maréchal Devaux,  
91551 Paray Vieille Poste.  
Tel :  01 41 75 22 92 

 
Ligne RER C2  
Pont  de Rungis 
Aéroport  d’Or ly 
 

Loca l APCOS 
Bât im ent  0 8 0  

1 er  é tage 
Bureau 1 G0 0 6  

Adresse I nternet  : apcos@free.fr
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Accès à la  zone de Paray. 
 • Pour les personnels act ifs ou ret raités d’Air France, le badge Compagnie vous permet  

d’ent rer en piéton sur le site. • Les personnes extérieures doivent  se présenter à l’accueil Air  France pour obtenir un 
badge visiteur • Si vous êtes en voiture, dans tous les cas, 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 et  de Pat r imoine ont  lieu conform ém ent  au 
calendrier publié dans cet te revue. Vous êtes les bienvenu( e) s à  ces réunions .  
Auparavant  merci de contacter Gilbert  Barbaroux (01 45 35 55 47)  ou Pierre Grange  (06 30 
23 41 43)  pour que le poste de garde soit  informé de vot re arr ivée.  
 
 
 
 
 
 

mailto:apcos@free.fr


 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Le Fox Char lie  devant  la  chaîne de m ontage A3 8 0  
(Photo Pascal Chenu)  


