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ASSOCIATION DES PROFESSIONNELS DE CONCORDE ET DU SUPERSONIQUE

21 juillet 2011, Atlantis a liatterrissage en Floride
sur la piste du Kennedy Space Center, a liissue diune mission
de 13 jours, dernier vol du programme des navettes spatiales
américaines.
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EDI TORI AL

Godspeed Apcos'!

j assistais au dernier dZcollage d une navette spatiale. Atlantis allait
accomplir son 33" vol, le 135"™¢ et dernier du programme STS,
Space Transportation System, d@but@ par | ewol de Columbia en avril 1981 au sitcle
dernier pourrait-on dire. Un compte rebour s stopp@ quelques minutes avant le d@part,
derniktre coquetterie de diva, et finalement un ddcollage avec peine 2 minutes de retard sur
| horaire programm@. Un d@part parfait devantun peu plus d un million de spectateurs qui,
sur les plages, juch@s sur leurs voitures ou bien installds dans les tribunes officielles,
communiaient dans la ferveur avec | espace, nous ramenant ainsi la belle dpoque du
programme Apollo et de son aura plan@taire.

‘Cgtait le 8 juillet dernier, au lever du jour ; dewant |ordinateur,

Etrange vibration ressentie ce matin de juillet devant | @cran de NASA TV la vue de ces

techniciens qui, aprts avoir ferm@et s@curis@ la porte de | orbtieur, prdsentaient la cam@dra
des panneaux de remerciements | adresse de « leur » navette, le dernier se terminant par

« Godspeed Atlantis ». Outre le fait quil y ait derritre larrEt dun tel programme, de
nombreuses fermetures d entreprises et des licenciements, il y avait aussi, j en suis certain,

la tristesse du temps qui n est plus le mEme, et dela fin d une aventure qui avait rassembld
beaucoup d hommes et de femmes

Comment ne pas penser Concorde en cet instant d adieu ? Comment ne pas faire un
paralltle entre STS et SST ? Ces grands projets, entrepris au c ur du 20 *™® sitcle, sitcle de
| aviation et de | espace, ont vu, avec audace et en ddpit des col3ts, s engager les meilleurs
professionnels du moment. Suivis avec int@dr&Et pard public et soutenus par | ensemble de la
socigtd civile, ils s inscrivaient alors dans une mturelle logique de progrts ; ce type de grand
projet semble aujourd hui condamnd.

Ce 8 juillet 2011, comme pour les derniers vols de Concorde en 2003, des foules nombreuses
ont lev@ la tEte vers le ciel. Aujourd hui il ny glus de domaine ouvrir, il s agit d optimiser

le vol et cest bien ainsi; n@anmoins, les pofessionnels de Concorde, quelques aient @td
leurs t ches, se doivent de dire ce qu @tait ce temps | ; c est | objectif de la modeste Revue

Mach2 ; je remercie ceux dont vous allez dZcouvrir les tdmoignages et je vous encourage
tous les imiter.

Pierre Grange

Ont r@alis@ ou contribu@ la r@dalisation de cettaevue :

Gilbert Barbaroux, Jany Bellat, Philippe Borentin, Pierrette Cathala, Bernard Charles,
Edouard Chemel, Pascal Chenu, Michel Diou, Pierre Grange, Douglas Hallawell, Emmanuelle
Kehr, Hubert Michaut, Annick & Claude Moyal, Mat@ Navas K@tour@d, Andrd Palau, Henri
Perrier, Evelyne Planet, Michel R@tif, Andr@d Raiayroux, Ginette et Jean Rousseau, Fran ois
Rude et Icare Jean Signoret et le Mus@e Air France, Guillaume Tardieu, Aline Weyl.

Remerciements aux membres du comitd de relecture.






ET LA POMME FUT CROQUEE

Entretiens avec Gilbert Defer, Jean Claude Martin et Henri Perrier

Par Andr@d Rouayroux

am@ricain aux transports, Bill Coleman Jr, ouvre, de manikre

partielle et temporaire, I'espace adrien, f@dddral, amdricain au
supersonique Concorde. A sa d@dcsion sera jointe la liste des
plateformes adroportuaires autoris@des, sans qu’il pisse y inscrire les
agroports New Yorkais, hors de son autoritd. Or priver Concorde de
. la desserte de New York reste une option inenvisageable, pour les
.1 compagnies exploitantes, comme pour les constructeurs. C'est
pourquoi, ensemble, compagnies et constructeurs, prirent de nouveau, le chemin procddural
pour aller ddfendre Concorde.

Remontons le d@cor! D@but 1976, le sous-secr@taire d'dtat

Pour ceux qui n'auraient jamais @td New York, rappelons que I'a@droport Kennedy est situ@d
au milieu de zones urbaines habitdes par une pqulation toujours plus nombreuse qui, nuit et
jour, est importun@e, exaspdrde mEme, par la nde sans fin des avions au ddcollage ou
I'atterrissage. Dans les ann@es 1975/1976, de nombrux B707, Douglas DC8 ou autres
Convair Coronado, ces avions qui appartiennent la g@n@ration des avions bruyants, sont
encore en activit@d. Leurs incessantes rotations favorisent la naissance d'un conflit centrd
autour du bruit, entre les riverains et 'adroportKennedy. C'est dans ce contexte que l'arriv@de
de Concorde est annoncde, comme celle d'un aviontrts bruyant. Ne vient-elle pas actualiser
un problkme g@ndrique, celui des nuisances sonores autour des a@droports ? Cest une
possible lecture de ce dossier.

Alors, les parties en pr@dsence sont d’'une pat les reprdsentants des compagnies et des
constructeurs et d’autre part les autoritds du PONYA derrikre Cesare Pattarini, leur patron,
gue suivront quelques politiques de second rang, en mal de r@dlection et la recherche de
voix toujours bonnes prendre.

Reprendre ici la procddure de « public hearing» ne pr@dsente que peu d’'intdrEt dans le sens
og elle est opdrationnellement identique celle suivie Washington (Cf. Mach2 N 41 avril
2011). Une diffdrence quand mEme ! A Washington, au
sein de la mairie, les d@bats se sont ddroulds, cdres dans
un brouhaha crescendo, mais en respectant les
interventions de chacun. Ici, New York, on frise I'hyst@rie
populaire dont sont coutumitres certaines cat@dgories de la
population amdricaine ; en toute bonne foi bien entendu !
Dans I'’enceinte de Flushing Meadows, rdputde pour
accueillir chaque ann@e I'US Open de tennis, ont @tQJ
rassembldes des milliers de personnes dont la seule
finalitd fut de s’opposer par tous les moyens aux
d@clarations des ddfenseursde Concorde. Le programme
fut riche et varid. Tel ce pasteur Anglican, venu
spQcialement du Royaume Uni, pour annoncer que
Concorde @tait I'@manation du Diable et qui, intervalles
r@dguliers, demande au public de s’unir lui dans la priktre
afin d’inspirer la ddcision du Juge ! Telle cette p@diction
gui annonce la d@molition terme, sous l'impact des
basses frdquences @mises par Concorde, de la maison
natale de Georges Washington, situ@e en Virginie,
plusieurs centaines de kilomttre de I. On a mEme droit

la r@introduction de la « French Connection », travers




une bande de m@gtres survoltdes qui assaillat littdralement Jean Claude Martin en
I'accusant, aprts la drogue, de venir encore polluer le peuple am@ricain.

Mais le clou du spectacle fut atteint lors de la sdance des auditions comparatives, « rdalis@des
sans trucage », entre le bruit d’'un B707 et celui de Concorde, tous deux au d@collage. La
clagque, installde aux premiers rangs, dans un @lan commun et appuyd, se bouche
ostensiblement les oreilles en poussant de grands cris d’effroi chaque fois qu’arrive I'Dcoute
du bruit de Concorde.

ARErTHAIQE du S8 B IFK I8 18 odotee 1977

Force est de reconnatre la parfaite organisation du
show, sans devoir rdduirecette procddure aux seules
paillettes de la sckne et du spectacle. Nous verrons
un peu plus loin que cette bataille pour New York a
@dgalement permis de v@ifier le support des
Am@ricains et leur volont@ de faire avancer
positivement ce dossier.

La partie adverse, comme la ddfinissent les juristes, _

est chapeaut@e par Monsieur Caesar Pattarini, le tout el Gl
puissant patron du PONYA (Port of New York
Authority), un homme aux origines italiennes
certaines mais qui en conserve encore de nombreux
stigmates. La relation de la premikre rencontre
tenue dans son propre bureau, en compagnie des
Ambassadeurs de France et du Royaume Uni, de
Monsieur Bernard Lathitre, directeur gdn@ral de Sud
Aviation et de Gilbert Defer, des Essais en Vol, en
dgmontre la rdalitd.

« Pour vous donner I'id@e de la nature du probltme, nous @tions tous dans la salle d’attente
de Pattarini, accompagn@ds par les ambassadeus de France et d’Angleterre, donc pas
n'importe qui. Et je voyais que M. Lathibre commen ait s'impatienter quand au bout de 45

minutes, on a vu un am@ricain effectivement structure assez italienne, sans cravate, mais
avec de grosses bretelles, sortir de son bureau :

- Ah oui! Cest vous qui voulez discuter de Concorde avec moi ? Bon eh bien puisqu’on a
rendez-vous, entrez, mais je vous le dis tout de suite, la rdponse est non !

‘aad@dmarrd comme a.

- Je suis content de pouvoir vous parler, rench@rit alors Bernard Lathitre, parce qu’ chaque

fois qu'on @voque le sujet, j'ai 'impression d&Etre un vendeur de photos cochonnes. A chaque
fois que je montre ce dossier, on me le referme tout de suite »

Pattarini surpris :

« Bon ! On va en parler, mais cet avion, il ne peut mEme pas exister dans I'environnement
de New York, parce qu’il va trop vite ! »

- Je m’excuse Monsieur, mais alors a, c’est parfaitement faux.

- Vous (Etes en train de me dire que mes gars m’ontmenti ? rdpond-il Gilbert Defer.

- Je n’ai pas une trks grosse matrise de I'anglais, mais quand on dit une contre v@ritd, je
crois que c'est le mot qui s'impose ; mentir oui ! To

lie en anglais.

Alors en le regardant : « Ah vous me plaisez vous !

Eh bien dans les prochaines r@unions vous
viendrez. Jaime bien les gens qui parlent

directement »

v AT o 1"; | C'est ainsi que commencent les discussions et la
compr@hension de la probldmatique de New York,
: Kennedy Airport.



« Le problkme majeur de Pattarini, consiste pouvoir continuer recevoir la nuit, raison
d’'un toutes les six minutes, des vols cargos effectu@ds avec des 707, des DC8, des avions
aussi bruyants que Concorde qui font un bruit d’enfer. Pour avoir la paix ; il avait vendu
ses riverains le fait que maintenant il n’y aurait plus de problkmes puisque il avait installd
des micros, de telle fa on que le bruit de tout avion soit mesurd. Ils ne pourraient ainsi plus
ddpasser le seuil maximum autoris@.

Dans le mEme temps, il faisait exdcuter desnouvelles proc@dures qui faisaient virer les
avions avant le micro. Il ne faisait donc plus de bruit, puisqu’ils ne survolaient pas le micro,
mais @videmment ils continuaient arroser les populations voisines. Et tout cela marchait
trks bien !

Voyant cela, nous affirmons que nous aussi nous pouvions virer avant le micro et qu'on
pouvait mEme virer mieux. Il Jtait quand mEmeatent que Concorde faisait en gdndral plus
de bruit qu’un 707, pas beaucoup plus, mais plus. Et si le 707 passait favorablement ce test,
il gtait donc flagrant que I'ensanble @tait une fumisterie. C'est amusant de voir la rdalit@
derrikre cette fiction. La r@alitd c’est que ls Am@ricains avaient fait « un truc » pour
embobiner leurs riverains »

Enfin peut-CEtre! Mais malgr@ cet
artifice Caesar Pattarini a

toujours tenu bon, confirmant

son « non » initial. Devant une

telle position, il a fallu mettre en

route diverses procddures,
consommatrice d’@dnergie et d'un
temps, toujours prdcieux. C'est
pour venir affronter les arcanes

du systtme judiciaire am@ricain,

qu’'Henri Perrier se retrouve

affubld d'une toute nouvelle
casquette qui aprks celle des

essais en vol, le transforme en

agent de liaison au sein d’'un

univers qui ne lui est pas des o = 2 =
plus familier. RE— e - T

« Et c’est comme a que j'ai perdu beaucoup de temps aux Etats-Unis, faire un m@tier qui
n'@tait pas le mien ; un jour en rdunion avec unavocat, le lendemain en rendez vous avec un
membre de la FAA, puis encore avec le prdsident du Ponya, etc. etc. »

Le F-WTSB au parking a JFK le 19 octobre 1977

Mais comment aborder ce problbme de bruit et ddmontrer, une fois encore, aux amis
amdricains que Concorde @tait un avion tout fait frdquentable ? « On va essayer de
montrer aux am@ricains que les dossiers de brut qu'on envoyait, Qtaient, conform@ment aux
dossiers de certification, @tablis aux masses maximales; masse maximale au d@collage,
masse maximum |'atterrissage Et je suis parti avec I'idde de dire, eh bien essayons de
faire ces calculs de bruit avec des masses plus reprdsentatives de la r@dditd, que ce soit au
ddcollage ou I'atterrissage ».

Une idde que Pierre Dudal a imm@diatement conpris mais qui a posd d'@normes difficultds
avec British Airways, qui n'y a vu qu'une atteinte la libertd de leurs @quipages techniques,
parait-il ainsi moins libre de ddcider de leur poltique de carburant.

« Alors on leur fait des hypothtses sur un taux de remplissage moyen de I'avion. Je ne sais
plus combien nous avions pris I'dpoque, mais de I'ordre de 65% dans le sens New York
Paris; taux qui n’a malheureusement jamais Jt@ auss Glevd du c t@ fran ais. Et comme on
diminue la charge marchande, on diminue la consommation et avec le coefficient de
transport de Concorde, etc. on arrive d@mo ntrer et mettre tout le monde d’'accord, fin
mars 1977, sur un rapport qui sera signd par tous ».

Aprts de nombreuses difficult@ds pour obtenir unrendez-vous, je vais ensuite ddfendre cela
la FAA, qui confirmera la r@alitd de ces calals de variation des mesures de bruit avec la
variation des masses. Puis j’irai revoir C. Pattarini qui est soumis une telle pression de



I'opinion publigue qu’il ne peut pas mollir. Ce sera alors I'enchanement des procts et
finalement, aprts que la cour supr@Eme ait rejetd l'ultime d@marche du Ponya, nous
atterrirons deux jours aprts Kennedy avec Jean Franchi ».

Mais, comme Jean Claude Martin tient conclure: « Je ne veux pas laisser dire que les
am@ricains Qtaient anti-Concorde. Ils nous on bien aid@ds! Au niveau f@d@ral, Coleman a
rendu une d@dcision raisonnable, favorable Concorde. Boeing, une fois son programme

abandonn®@, nous a beaucoup aidd en ayant @tdrts clairvoyant sur le fait que si Concorde
arrivait, Boeing et ses lobbyistes seraient en bonne place pour demander de nouvelles
subventions  Washington, sur le thtme: il faut que nous rdpondions au succts de
Concorde ! De la mEme faon, les syndicats du Ponya (les FLCAO) ont trks vite compris que
I'arrivde de Concorde allait crder des jobs. Nos pouvons @galement citer Braniff qui voulait
voir Dallas desservie par Concorde. Etc. etc. Tous ces gens Jtaient favorables la venue de
Concorde, partout aux Etats Unis. Ceux qui Qtaient contre, n’Qtaient en fait que des
politiciens la d@fense des riverains de Kennedy. Et ce pour des raisons purement
Dlectorales !

Le mot de la fin de cette grande aventure am@ricaine, Henri Perrier I’a souvent dit et Gcrit« |1
est bien certain que si cette bataille pour New York avait @t@d perdue, on peut penser que
I'arrEt de I'exploitation de Concorde se ser#t situ@d vers 1982/1983. On voit d’ailleurs bien
gu’Air France, par dgfaut de rentabilitd est amed fermer Rio, puis fermer Caracas, puis

Mexico via Washington et que sans New York, I'arrEt de Concorde semblait in@luctable. »

Andr@ Rouayroux

HOW AM 1 DOING O
THE NOISE ABATEMENT
PROCEDURE, SKIPPER?




UN VOL PAS COMME LES AUTRES

Par Philippe Girard

1990, la rotation pr@dvue a @td modifide. Elle ddbetle 30

ddcembre ! Le commandant pr@vu nepeut | assurer. Je pars de
rgserve. Alain Geoffroy en pilote et Michel Diou comme m@canicien
complttent | dquipage technique.

]e ne devais pas faire ce vol. Programm@e pour le 1I* janvier

Un vol sur New York, m@Eme en Concorde, cela na rien
d exceptionnel. Le d@part de ce charter est pr@dvu dans | aprts midi,
avec le plein de passagers. Les conditions m@t@o sont mauvaises
Charles de Gaulle : de la neige, faible mais continue, et du givre. La piste en service est celle
face |est, la plus au nord du terrain ; donc un roulage assez long ; pour un avion qui
consomme 80kg/mn au roulage, c est p@nalisant et il faut compter 800kg suppl@dmentaires
puisque la procddure aprts le ddcollage, impose un demi-tour pour revenir verticale terrain
avant de prendre le cap sur Evreux. Cerise sur le g teau, |avion doit (Etre ddgivrd. Bien
qu ayant ndgocid un passage « le plus court pasible » au ddgivrage, nous avons consomm®@
plus de 2 tonnes, avant de rouler vers la piste. La
conclusion simpose : retour au parking pour compl@&er les
rgservoirs. |l neige toujours je de mande la piste sud, plus proche
du parking.

Nous voil partis avec un certain retard. En cont actant
« Shanwick », nous sommes inform@s que la route nomale, la plus
courte, est occup@e par un Concorde anglais. Nous wici donc sur la
route la plus longue. Nous montons difficilement, il fait chaud,
mEme trks chaud dans la masse dair que nous travesons.
« Standard + 15 » ce qui signifie une consommation suppl@dmentaire
de 4 tonnes environ sur le trajet !

Dans le poste, nous faisons chacun nos calculs. On peut entendre
une mouche voler ! Au 40 Ouest, vers Kennedy, il doit rester en
principe 42 tonnes minimum. Nous en avons peine 4 0, avec une
mauvaise m@dtdo New York. Le premier, Alain Geoffroy se
manifeste : « aujourd hui, New York, je ne le sens pas bien! ». A
lunanimitd le ddroutement est ddcidd vers Halifaog il fait trks
beau. Escale rapide pr@vue, puisquil y a juste remettre du
carburant ! Malgrd la bonne volontd des p@troliers,|l escale nous
prendra 1h30. Nous arrivons New York dans le trafic assez dense
de la fin de journ@e. La m@dtdo est moyenne. Le B747parti aprts
nous est dgj arrivd !

Le retour est le 1°" janvier 1990, vol AF002. Il fait trks beau New York. Nous partons

| heure avec | avion arrivant de Paris et tout se ddroule dans la routine habituelle : passage
du Mach 1, Check List Mach 1.15. Un vol « nominal » comme disent les responsables lors du
d@part d une fus@e. Un peu avant Mach 1.4(1.39 en r@alitd) on ressent une secousse
comparable de la turbulence de sillage, puis un grand bruit, et quelques instants plus tard
« Alarme incendie moteur 4 ». Nous appliquons les proc@ddures et les Check Lists, comme au
simulateur mais avec une particularitd notable cejour | : nous sommes en accdldration vers
Mach?2 et le carburant est en cours de transfert vers | arritre. Il nous faut donc interrompre
cette procddure et ne pas oublier de transf@rer ves | avant pour r@cupdrer le centrage
adaptd au vol subsonique.




Le mdcanicien annonce : « je ne sais pas si labouteille extincteur a @t percutde ; le voyant
reste figd ». La poign@e du coupe feu est toupurs rouge. Au bout de 30 secondes, il faut

percuter la deuxitme bouteille si le feu persiste. Notre voyant s @teint 25 secondes ! Demi-

tour vers New York. Vidange en ligne droite sa ns perdre trop de temps. Nous @tions quand
mEme un peu pressds de mett les roues sur la piste.

: (W
Gdrard Dumontel et 2 autres m@&aniciens de Mach2 Maintenance
inspectent Kennedy le moteur 4.
Sur la « table » m@canicien, quelques ailettes endommagdes

Lorsque le m@canicien sol ouvre les capots du moteur, des morceaux tombent, des bo tiers
Dlectriques pendent aux bouts des fils Nous avions eu un « vrai » feu moteur. Je dis
« vrai » car | alarme feu moteur ne signale parfois qu une simple fuite d air chaud. Ce jour I,

une ailette compresseur s @tait dd@dach@e entranant un feu de titane. Le carter moteur avait
fondu sur les trois quarts. Le bti moteur s Qtait ddform@ lorsque lecompresseur s Qtait
bloqu@.

Il ny a pas d avion de r@dserve nous retournons | htel; la soirde sera morose est ce
que nous avions fait ce qu il fallait ? Nous partirons le lendemain sur le vol AF002 en
passagers cette fois | !

Ce n Qtait vraiment pas un vol comme les autres.

Philippe Girard

VOUR FUGHT 15 CAMNCELLED



CONCORDE ET DAKAR

Entretien avec Guillaume Tardieu, | occasion des 75 ans de la
pr@dsence d Air France Dakar

Par Jean Signoret
Pr@sident de | Association Mus@e Air France

Le commandant Guillaume Tardieu, cadre de Ila Direction des
Op@rations a@riennes, est un des instructeurs
du personnel navigant technique d Air France
dune grande exp@rience. |l a participd
activement la mise en uvre de Concorde
(coordination, vols d endurance, Public Hearing
de Washington). Il fut lui-m@Eme commandant
de bord du premier vol historique retour Rio-Dakar-Paris, le 22
janvier 1976. Il ddtient le record de vitesse entre ces escales,
respectivement de 3h03 entre Rio et Dakar et 2h42 entre Dakar et
Paris, performance r@dalisde lors delun des derniers vols sur cette
route, le 28 mars 1982. Il nous livre quelques @I@ments
d appr@ciation concernant Dakar et Concorde.

avion supersonique commercial civil, aprks |abandon des projets am@ricains et

sovi@dtiques. A | dpoque de ses premiers vés, il reprdsente tout ce que |industrie
a@dronautique offre de mieux, les techniques et les matdriaux les plus nouveaux, avec des
innovations qui seront g@ndralis@®s dans les gdndrations suivants d avions civils r@action,
comme les commandes dlectriques. Malgrd laconjonction des techniques de pointe des
ann@des 60, Concorde souffre de trois handiaps majeurs. La consommation des rdacteurs
Rolls-Royce/ SNECMA est dlevdde (un passager Pars/New York = une tonne de carburant) et
les crises p@trolitres successives des ann@es 70 vont d@sdquilibrer | Jconomie du
supersonique ; corollaire imm@diat, le rayon d action pleine charge est limitd 4000km.
Son empreinte sonore impose des trajets supersoniques sur des parcours oc@daniques ou
ddsertiques. A cela se rajoute le niveau tarfaire : Air France et British Airways avaient
souhait@ appliquer le tarif Premitre Classe envigueur. Les compagnies r@dgulitres craignant
| impact concurrentiel de Concorde, impostrent au travers de | |IATA une surcharge de 15%.
Air France met Concorde en service en janvier 1976, sur la ligne Paris-Dakar-Rio. Cette
liaison sera exploit@e sansdiscontinuer jusqu au 1° avril 1982.

Concorde est le fleuron de lindustrie a@ronautique franco-britannique : il est le seul

Les vols de qualification en vol des pilotes concorde Dakar, mars/ avril 1975.
Aprts un vol de d@monstration effectud le 25mai 1971 entre Paris et Dakar en 2h52 (dont
2h07 en supersonique), Dakar fut choisie comme base dentrainement des dquipages en
raison de sa situation g@dographique et des faclitds locales d exploitaton. Ce choix a pu se
faire, non seulement gr ce la compr@hension des autoritds a@droportuaires, mais dgalement
la remarquable indulgence des riverains qui ont e u subir une nuisance consid@rable, de
jour comme de nuit, en raison des multiples exercices ndcessaires | entrainement des
@dquipages (ddcollages, atterrissages, remises de gaz). Par ailleu rs, ce choix, proximitd de
| oc@an offrait une facilitd incomparable et trks @onomique pour les phases de vols
supersoniques.
Une anecdote rappel@e par « LeSoleil » du 22 janvier 1976 :
« Il'y a cing ans, le « Soleil » avait annonc@ | arrivde du supersonique Dakar. Bien avant
| heure « H », | adroport de Dakar-Yoff avait dt@nvahi par la foule Mais, nos lecteurs s en
souviennent, nous @tions ce jour-1 au 1° avril de | ann@e 71 »

Le vol inaugural Rio-Dakar-Paris, AF 086, 21/ 22 janvier 1976.

Notre ddcollage de Rio eut lieu 23h10 le 21 janvier pour une arrivde Dakar 2h35. A
nouveau d@dcollage 3h03 et arrivde Paris Charles de Gaulle 6h38 (les minutes sont
exprim@des en centitmes). DLs notre arrivde, tout KJquipage est conduit | Elysde og le
Prdsident de la R@publique, Valdry Giscard d Estaig, nous re oit ddjeuner.



Durant | escale Dakar lors du vol aller, ﬁ
du 21 janvier, le pr@sident Senghor,
interviewd par une t@lgvision fran aise, |
ddclare : « Le Concorde est aussi beau |
gue les grues couronn@es qui volent au-
dessus du parc de la prdsidence de la
Rdpublique Dakar ». Le chef de | Etat
a ajoutd quil aimait le supersonique
pour des raisons sentimentales, « parce W
que lui-mEme Jtait francophone, parce ,
que | avion @tait beau et que le nom de
celui-ci en faisait un symbole

AF 085 en transit Dakar; 21 janvier 1976-—==
(Photo collection Borentin)

Si Air France a choisi Dakar, c est bien &
sr parce que le S@n@dgal est le pays
francophone le plus vieux du continent, mais aussi parce que nous sommes au carrefour des
routes internationales entre les Am@riques, | Africue, | Europe et le Moyen-Orient. Je pense
donc que Concorde est plus qu un symbole. Cest un pari et je pense qu il sera gagnd.».
Extraits du quotidien « Le Soleil » du 22 janvier 1976.

Le vol Paris Dakar.

D@part de Roissy-Charles de Gaulle, vol susonique (Mach .93, 10.000m) jusqu Nantes,
puis acc@ldration en montdecontinue (vers mach 2/18.000m). Les passagers suivaient
attentivement le machmkttre installd |avant de la cabine et saluaient bruyamment le
passage en supersonique bien que dg us de ne percevoir aucune sensation physique - ainsi
que | atteinte de Mach 2, soit 2.200km/h. A |approche de Dakar (environ 150 miles
nautiques de la cte), ddc@ldration en decente r@dgulitre, pour une approche et un
atterrissage sans restriction de trajectoire, niveau de vol, ni de vitesse (gain maximum de
temps), g@ndreusement accordd par le contr leadrien de Dakar, toujours trk.s coop@ratif.

L escale de Concorde Dakar.

En contact permanent (liaison vol/sol), Concorde est attendu, et tout le monde est sur le pied
de guerre. La dur@e du transit Dakar devait imp@Qrativement Etre courte : | addition des
deux dur@es de vol, chacune approximativement de 3h et du transit, devait ndanmoins offrir
une durde de voyage infdrieureau temps de vol des avions subsoniques sans escale entre
Paris et Rio de 11h40 dans le sens ouest et 10h50 dans le sens est. La dur@de de | escale
prdvue Jtait de 50 minutes. Dakar a Jtd | escale ota coh@sion entre les Jquipes au sol et les
@dquipages fut la plus forte. L atmosphtre qui sen ddgageait rappelait ce que | on voit dans
les stands de ravitaillement des courses automobiles en Formule 1 : coh@sion, coordination,
rapiditd et prdcision d ex@cution. Pendant ce court temps d escale, les passagers faisaient un
aller et retour vers | adrogare, davantage pourse ddgourdir les jambes que pour profiter des
facilit@ds de qualitd mises disposition dans | a@drogare.
Dans la course au respect de |horaire, certaines
difficult@ds potentielles pouvaient menacer le temps de
transit. Par exemple, des impasses techniques
mineures, toldrdes en vol, n Jtaient pas forcdment
acceptables lors d un nouveau d@part. Cest alors que
la coordination vol/sol, avant | arrivde, et | exp@ience
des m@caniciens de | escale @taient primordiales. Cest
ainsi que ce temps minimum descale, trts
g@ndralement respectd, Jthai un vdritable ddfi et
| affaire de tous

Le vol Dakar Rio

Au ddpart de Dakar, la performance de Concorde @tait maximale. D@colhge, accdIdration et
montde sans palier, en continu, vers mach 2 et 18.000/20.000m, altitude qui dans tous les
cas assurait le survol du front intertropical, bien connu sous le nom de « pot au noir ». A
| approche de Rio, comme de Dakar, nous sommes autorisds effectuer une approche



notre convenance. Puis c est | atterrissage et | arrivde « triomphale » au Br@sil, pays le plus
« pro Concorde » au monde.

Dakar-Rio sans escale un rappel historique

« Rendons C@sar » : Air France a @t@ la seule co mpagnie, qui, avec le Constellation 1049,
assurait, partir de lannde 1950, la ligne Dakar-Rio sans escale. Cette liaison jamais
rdalisde auparavant, fut con ue et r@alisdegr ce au Commandant Georges Carmeille. La
techniqgue dite de « montde Jconomique » consisait effectuer ( puissance de croisitre),
une mont@de lente, continue, en fonction du d@destage (consommation de carburant), ce qui
fait dvidemment penser Concorde. La rdussite de cette liaison sans escale, ndcessitait une
matrise permanente du suivi de vol pour couvrir les aldas m@tdo et techniques, pour un
rdsultat professionnel et hautement commercial, comme | on peut | imaginer.

Quelques considdrations sur lesuccks commercial de Concorde.

L avantage comp@dtitif de Concorde Jtait spectaculaie dans les vols vers | ouest, comme
illustr@ par le film de Robert Enrico, « Plus vite que le soleil ». Ceci @tait particulitrement
frappant pour le vol Paris New York, ddcollage 1 1h et arrivde Kennedy 8h30 le mEme
jour. Les hommes d affaires appr@ciaient cette faclitd, leur offrant un jour de travail complet
dts | arrivde. En revanche, dans le sens est, sur b retour de Rio, le vol supersonique Qtait
moins spectaculaire : trop court pour offrir un repos suffisant, et arrivde Paris en dgbut de
matinde une heure de forte affluence dans les accks vers Paris. Pour pallier en partie cette
difficult@d, un petit dgjeuner, sompueux, Qtait offert Charles de Gaulle, dans | a@rogare,
proximitd du point de stationnement au contact de Concorde. De nombreux hommes
d affaires europ@ens, principalement allemands, utlisaient leur avion de soci@t@ pour
b@ndficier d une correspondance dite « bord bord », les au torit@s adroportuaires leur
permettant un stationnement proximit@.

Entretien avec Guillaume Tardieu retranscrit par Jean Signoret

Cet article a @t@ reproduit dans deux paquettes publides I'occasion du 75™° anniversaire
de I'ouverture aux passagers de I'escale de Dakar. L'une en noir et blanc sera bient t visible
sur le site internet du Mus@e Air France www.airfrancemusee.org (partie adh@rents) et,
imprim@e par le service @dition d’AF CDG dle sera adress@de au personnel AF/KLM ainsi
qu aux retraitds AF du S@n@dgal. L'autre, en couleura @t@ distribu@eaux participants la
manifestation organis@e Yoff le 31 mai 2011, autour de l'arrivde simutan@e au parking du
DC3 de I'association France-DC3 et du 777 rdgulier d’'AF.

JS

31 mai 2011, sur le parking de Dakar, le DC3 aux
couleurs d Air France et le B777 r@gulier.
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1971, UNE ANNEE AUDACI EUSE

Par Henri Perrier

anciens acteurs, journalistes et historiens a@dronautiques,
mentionnent gdndralement les daes suivantes pour les anndes
soixante soixante dix :

Tous ceux qui parlent ou dcrivent sur | histoire de Concorde,

29 novembre : signature de | accord gouvernemental franco-britannique.
1969 2 mars : 1° vol 001
9 avril : 1% vol 002
ler octobre : le 001 ddgpasse Mach 1
1 1970 4 novembre : 1° vol Mach 2 du 001
12 novembre : 1° vol Mach 2 du 002
T 1973 26 septembre : 1'"® travers@e Atlantique Nord par | avion de pr@ds@ri@2.
Washington Dulles Paris Orly

T 1962
1

T 1975 9 octobre : certification fran aise
5 ddcembre : certification britannique

1 1976 21 janvier : ddbut des vols commerciaux par Ar France sur Paris Dakar Rio
et British Airways sur Londres Bahrein.

1 1977 22 novembre : ddbut des vols commerciaux sur New York.

T 1979 9 janvier : certification am@ricaine.

Lann@e 1971, non mentionnde ci-dessus, apparat la rgdflexion comme trks importante dans
la longue histoire du programme en affirmant, au plan international, la crddibilitd de | objectif
« d un avion de transport supersonique ».

Avant dindiquer ci-aprkts en d@tail les dates des vols du 001 qui m@ritent une attention
particulitre, je pense n@cessaire de rappeler aux lecteurs le rle majeur dans ces
@gvinements de deux personnalitds: le Prdsident de la ROpubliqueGeorges Pompidou et le
Pr@gsident de | AQrospatialeHenri Ziegler.

Certes le gouvernement franais a toujours
soutenu le programme Concorde, y compris dans —
des p@Qriodes de tension avec le partenaire
britannigue, mais les vols du Pr@dsident Pompidou
en 1971 sont symboligues dun engagement
exceptionnel, au moment og le gouvernement
am@ricain abandonne, en mars de cette annde
1971, le projet du SST lancd le 5 Juillet 1963 par
le Pr@gsident Kennedy, alors que la compagnie
Pan American avait annoncd, deux jours avant,
la commande de six avions « Concorde ».

L i

Enfin, | enthousiasme du Pr@sident Henri Ziegler pour la promotion du Concorde, en paralltle
avec son engagement personnel total pour le lancement d Airbus, @tait remarquable et sa




relation trks directe et amicale avec | dquipe des Essais en Vol emportait | adh@sion de tous,
mEme aux initiatives Is plus audacieuses.

Jai choisi de prdsenter dans | ordre chraologique les vols du 001 qui mon sens
reprdsentent des dvinements marquants :

26 Janvier - Vol n 122 : graves endommagements de | entrde d air n 4.
Gilbert Defer CdB pour ce vol - assistd de Michel R@tif, | a trk.s bien racontd dans | article
de larevue I care « Concorde et son histoire » au chapitre « Essais d entr@des d air ».

Pour r@dsumer : la coupure de la r@dchauffe du rdatceur 3 en vol stabilisd Mach 2.0
pompage de celui-ci entra nant par interaction un pompage encore plus violent du r@dacteur 4
avec graves endommagements de |entrde dair: parties fixes et mobiles. Aucune
mod@lisation n existait pour @valuer les chages appliqudes sur le m@canisme de commande
des rampes dans le cadre d un pompage initial ou induit dans le moteur mitoyen.

Des modifications furent d@dfnies sur une base pragmatique sans se baser sur une
justification par calculs dans le cadre d une moddisation. En plus des modifications au niveau
des entr@es d air furent introduites des modifications au niveau des amplis r@acteurs pour
@viter la survitesse du compresseur basse pression (N;), cons@quence de la coupure
r@dchauffe avec la seule rdgulation par la section @& tuytre primaire.

Pour information, la surveillance des charges sur le m@cansme de commande des rampes fut
un souci constant jusqu la fin des essais de certification en novembre 1974 dans les
conditions les plus extrEmes de pompages susceptibds de survenir dans le domaine
pQriph@riqgue et en supposant la dQfaillace de la protection en r@duction de N pour
ddpassement de Myo.

7 Mai Vol n 134 : Le Bourget - Toulouse avec le Prdsident de la R@ublique Georges
Pompidou, avec @l@ment de croisitre Mach 2 sur le Golfe de Gascogne. Au cours de ce vol,
le Prdsident de la R@publique dialogua, endirect, pendant la phase Mach 2.0 avec un
journaliste installd dans les locaux de la Maison de la Radio. Il est important de noter que ce
vol @tait seulement le 4™ Mach 2.0, depuis la reprise de s vols aprt.s modifications et sans
que des pompages « volontaires » n aient @t@ expdrimentds.

Est-il imaginable aujourd hui et mEme depuis au moias 30 ans quun Prdsident de la
Rdpublique utilise pour un dgplacement officiel unappareil prototype mais qui n Qtait en fait
qu un d@monstrateur exp@rimatal du concept de transport civil supersonique ??

11 13 et 14 Mai Vols de | op@ration SIERRA |11l , survols de la France par Concorde
en croisitre Mach 2.0 51.000 pieds.

Les d@tails de cette campagne smt remarquablement cont@ds par Andr@ Turcat dans son
livre « Concorde Essais et Batailles » dans un ch apitre intituld « Les @mois de Savarin ».



L atterrissage du vol 136, le 13 Mai, fut le premier atterrissage automatique de Concorde.
Alors que les phases de d@veloppement et certification de | A T.T. (Atterrissage Tout Temps)
sur les diverses flottes d avions subsoniques reprdsentaient une lourde charge de travail, la
formule adrodynamique, les qualitds de vol et la conception des auto-manettes de Concorde
firent que ce sujet ne pr@senta aucun problkme dans le cadre du d@veloppement et de la
certification.

25 Mai au 7 Juin Participation au Salon du Bourge t

Pour |ouverture du Salon atterrissage en provenance de Dakar ce qui repr@sentait
| extrEme limite de distanceque pouvait parcourir le prototype, avec le carburant maxi
embarquable.

Pour cette phase, | audace fut celle des invitations de vols Mach 2.0 lanc@es de hauts
responsables d administrations, hommes politiques, responsables de grandes compagnies
adriennes et journalistes.

En @voquant ces vols plus en d@tail, nous raonterons la ddconvenue lide | utilisation d un
additif « anti-fum@e » en plus d autres informations sur les personnalit@ds irnvitdes dans un
prochain article que nous pr@paronsMichel R@tif et moi.

9 Juillet Deux premiers vols dinformation pour pilotes FAA

L invitation lanc@de la FAA (Federal Aviation Administration) paraissait logique dans la
mesure og une demande de certification avait g3 ddposde depuis plusieurs anndes auprts de
cette Autorit@d mais surtout qu aprts les vols des repr@sentants des Autoritds fran aise et
britannique, il avait @t@ d@idd d inviter des compagnies a@driennes @valuer le vol
supersonique jusqu Mach 2.0.

Une mission d @valuation beaucauip plus compltte se d@roulasur le 001 en Novembre 1972,
et une ultime tranche de vols sur lavion n 1 « tEte de sdrie » en Juin 1978 en vue de la
certification FAA.

16 au 20 Juillet premitre tranche
d invitations des @dquipages de compagnies
a@driennes ayant souscrit des options avec
@volutions Mach 2.0 : Air France, Pan Am,
Lufthansa, Japan Airlines.
Pour | @valuation par Air France :

Pilote Maurice Bernard

OMN Martial Ddtienne

Maurice Bernarg artiaL D@tienne

4 au 18 Septembre Tourn@de Am@rique du
Sud

Cette tourn@e, qui a comportd 16 vols dot 13 en supersonique, fut une r@dussite
exceptionnelle, le programme ayant @t@ tenu defa on rigoureuse. Cette campagne na pu
Etre rdalisde que sous | impulsion du Prdsidertiegler avec une assistance remarquable des
autoritds et de | arm@e de | air fran aises.

L organisation et le d@roulemen de cette campagne seront ddtdllds dans un article qui sera
publid dans le prochain num@ro de la revue.

28 Novembre Aprks un assez long chantier, repris e des vols avec un nouveau profil des
bords d attaque de | aile sur toute | envergure de | onglet.

Dans la ddfinition initiale, toute man uvre de « rendu de main » avec un facteur de charge
infdrieur 0,8 conduisait au pompage du r@dadeur externe puis interne. La raison fut
identifide en soufflerie : possiblitd d ingestion d un tourbillon se d@veloppant au niveau de



| onglet faible incidence. Au niveau des vols eff ectuds jusqu ce chantier, il Qtait impdratif
pour les pilotes d (Etre particulitement vigilants sur ce point.

Il Gtait certain que cette configuration ne pouvait (Etre envisagde dans le cadre dune
certification qui exigera in fine la ddmonstrat ion de bon fonctionnement n = 0 (facteur
de charge nul) jusqu Mach = 2,10.

Dts les deux premiers vols, il apparut que les a@rodynamiciens avaient trouvd le bon profil et
celui-ci fut retenu pour les avions de s@rie et appiqu@ dts le 1° vol du pr@s@rie 02. En
revanche, nos amis britanniques conservtrent le bord d attaque d origine jusqu la fin de vie
du 002 et n adoptkrent ce profil de bord d attaque sur le pr@s@rie01 que tardivement.

12 au 14 D@cembre Vols Orly -> Lajes puis Lajes -> Orly pour la rencontre du
Pr@gsident Pompidou avec le Pr@sident Nixon et
visite impromptue de ce dernier bord du 001.

TRy, S,

Dans | article que nous prdparons avec Michel

R@tif, pour les compl@ments d informations ddj

mentionn@s pr@dcddemment, nous @voquerons,
concernant ces « trois journdes des 12, 13 et 14
ddcembre, divers souvenirs relatifs non aux vols
mais aux divers probltmes rencontrds pendant
cette « escale » sur le terrain de Lajts.

Henri Perrier

Documents photographiques : collections P Borentin, E Chemel.
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SANTA MARIA, OU DONC SONT PASSES NOS 2 MECANOS ?!

par Douglas Hallawell
Steward sur Concorde du 1° novembre 1980 au 31 octobre 1982

D@ciddment le vol sur Caracas estpropice aux anecdotes (voir Mach
2.02 N 36 et 37). Encore 2 m@caniciens oublids sur |lle de Santa
Maria ! Douglas nous dit dans quelles conditions.

Washington, Mexico, Rio et Caracas. Les 2 premitres

« sauter » @taient Rio et Caracas au printemps 1982 et j'ai eu
I’'occasion de participer ces 2 derniers vols, au ddpart de CDG.
Novembre 1982 marquait donc le d@but d’'une nouwlle tre dans I'exploitation des Concorde
AF avec - comme seule destination r@dgulitre- JFK. Par la suite, Concorde est devenu aussi la
cible de nombreux vols charters dont notamment les « boucles » au-dessus de la Manche,
organis@es par I'agence TMR.

Jusqu'en 1982 Concorde desservait 5 destinations: New York,

Mais revenons donc la ligne CDG-Caracas qui fait I'objet de cette anecdote. Le vol en
question remonte au 9/10 octobre 1981, I'dpoque og AF desservait les DOM-TOM en 747
spQcialement am@nagds pour transporter un maximum € passagers (500) pour un tarif
imbattable compte tenu du service et de | Jquipage (12 au lieu de 15) r@duits au strict
minimum. En effet, aucun repas n’'@tait servi bord, la Compagnie se limitant offrir un sac
en plastiqgue contenant 2 coffrets repas (froid bien entendu) [I'entr@de de I'avion. Il n’y avait
pas de film bord, bien gvidemment, et le service se limitait un passa ge de boissons pour
accompagner chacun des coffrets repas. Bonjour I'image de marque AF... surtout vu I'@tat
d@plorable des cabines la fin du vol !

En ce qui concerne la desserte de Caracas en Concorde, Santa Maria aux A ores constituait
I’escale technique... Etant donn@ I'absence d’assigance technique AF sur place, la Compagnie
avait pris le (grand) soin de faire voyager bord de l'avion 2 de ses m@caniciens (sol)
Concorde afin de parer ce manquement. Il faut savoir que ces vols @taient hebdanadaires
et, par cons@quent, le mEme avion/dquipageepartait de Caracas dts le lendemain matin
aprts 12 heures bloc d’escale.

Compte tenu de la pr@sence Caracas d'une @quipe d’assistance technique comportant des
mcaniciens attitrds Cmcorde, AF ne voyait (et surtout ne comprenait) pas I'intdr&Et de voir
les 2 m@canos de CDG poursuivre leur vol en Concorde jusqu’ Caracas. La compagnie avait
donc pris I'habitude de les h@berger Santa Maria pour la nuit en attendant le retour de
« leur » avion le lendemain... A ma connaissance, pendant toute I'exploitation de Concorde
sur cette ligne, AF n’a pas eu ddplorer un seul incident, jusqu’'au jour og, aprks avoir
ddcoll@ de Caracas pour le vol retour,nous avons mis le cap sur Santa Maria...

Ce jour-l je travaillais en tant que steward a ffect@ au galley avant du Concorde. Alors que
I'avion se trouvait en altitude de croisitre  Mach 2, j

j'@tais sur le point de p@dn@dtredans la cabine avant avec
un plateau de boissons diverses quand - sans pr@venir - f.- --
I'avion piqua soudainement du nez pour plonger 45 . R:-1® -0
Pendant que les 40 passagers (pour la plupart installds
I’avant) hurlaient de peur, je me suis trouv@d projetd
contre la paroi du galley au beau milieu d'un sacrd
cocktail de boissons et de verres cass@ds. Une fois debout,
mon 1% r@flexe @tait bien sRr de refermer tous les
logements afin de protdger le cockpit et ses 3 prdoeux

occupants. |l est noter qu’'il m’'@tait physiquement Douglas et Dom pbrignon au
impossible - vu l'angle et vitesse de descente - de galley arritre



p@n@trer dans la cabinepour vdrifier les ceintures des passagers. Les 3 PNT ont fini, tant bien
que mal, par poser I'avion « en ddtresse » Pointe- -Pitre aprts la descente d'urgence.

Le lendemain, le journal local a parld en termes de « catastrophe Concorde @vitde de
justesse »; dommage que je n’en ai pas un exemplaire. En tout cas, nous nous sommes
trouvds - ou plutt I'avion - confrontds son seul
incident technique survenu sur la ligne CDG/Santa
Maria/Caracas. Pendant ce temps, 2 sympathiques
m@canos Concorde, Jean-Louis AllLgre et Jean-Pierre
Laurens, Jtaient certainementen train de scruter en
vain le ciel au-dessus de Santa Maria! 30 minutes
approximativement aprts avoir ddbarquds,
passagers et Jquipage (49 au total) se sont trouvds
h@bergds I'h tel La Vieille Tour. Sans doute que le
4 @toiles M@ridien n’'Jtaipas assez prestigieux pour
la clientktle Concorde. Bref, je me souviens d’avoir pu
o . ‘ L poursuivre mon rle commercial au sein des pax,
Jean Flerre Laurens, Douglas dans un contexte plutt insolite vu que nous @tions
Hallawell, Jean Louis AllLgre lors )
du vol de mise en place tous, y compris I'ambassadeur du Venezuela, en
maillot de bain au bord de la plage.

- 8 - 2 y !
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Pendant ce temps, la Compagnie se trouvait face un dilemme: comment rdacheminer
CDG au plus vite 40 pax et Dvertuellement 5 PNC ? Fallait-il attendre que I'oiseau blanc soit
r@dpar@ ou bien, oser le tout pour le tout etprofiter des 50 sitges libres sur le 747 vol
vacances pr@dvu le soir mEme? Tout ddpendaitionc du diagnostic effectu@ par les m@dcanos
747 en poste PTP et ensuite de I'intervention des m@canos Cancorde Caracas qui @taient,
bien entendu, en liaison t@l@phonique avec leurs ctikgues PTP.

Une fois le diagnostic @tabli, I'dquipe Caracas aloud un avion privd pour rejoindre PTP en
emportant leur mat@riel et pikces d@tach@es pour rdparer l'avion « en ddtresse ».
Paralltlement, la ddcision fut prise de rdacheminer les passagers et 5 PNC (45 au total)
CDG par le fameux vol vacances prdcitd, Ils 3 PNT et 1 htesse restant sur place afin
d’assurer le convoyage vide du Concorde une fois r@par@. Barbel Antoni, « Babsy » pour les
intimes, @tait I'h tesse affectde au convoyage et pour ma part, je me trouvais en « mise en
place » - c’est dire en passager - ainsi que 4 autres PNC dont Jean-Louis Pelletier et Serge
Grunbaum, instructeur PNC en fonction chef de cabine. Les noms des 2 autres PNC
m @chappent.

Il Gtait hors de question pour AF de m@langer torchons et serviettes et la ddcisim fut donc
prise par la compagnie d’isoler la cabine situ@de dans le nez du 747 pour les 45 rapatrids
Concorde. Et pour remplacer les fameux coffrets repas dans leurs sacs en plastique, AF
concocta 45 plateaux repas froid (grand format) servir par I'dquipage en fonction.

Malheureusement, cette charge suppl@mentaire ne reut pas
I'approbation de I'dquipage 747 qui,rappelons-le, se trouvait en
nombre r@dduit. Le chef de cabhe Concorde, Serge Grunbaum, de
ce fait prit I'initiative d’effectuer le service repas/boissons aid@
de 2 autres PNC Concorde. Aprts un vol un peu mouvementd -
avec un chat « supersonique » effectuant un vol plan@ en plein
milieu de la nuit dans notre cabine, ce qui nous a tous r@veillds,
nous avons fini, enfin, par nous poser CDG.

Comme cela se doit aprts tout vol en fonction, mon @quipage
s’est dirig@ vers notre QG pour relever nos casiers PNC et ainsi
prendre connaissance de nos modifications de planning etc. Quel
ne fut pas notre surprise de ddcauvrir tous les cinq le mEme mot
sigh@ par Babsy ! « Au moment og tu lis ce petit mot, je
suis d@j dans mon lit ; je te souhaite bonne nuit ! ».




Les m@canos Concorde Qtaient parenus r@parer I'avion plus vite qu’attendu, lui permettant
de nous doubler en vol lors de son convoyage vide .

MEme si les 40 pax Concorde n’ont jamais eu vent decette histoire, ils pouvaient ndanmoins
s’enorgueillir d’avoir @tabli un record de lenteu pour un retour Caracas/CDG ! Quant nos 2

m@dcanos restds Santa Maria, je n'ai jamais sucomment AF les avait rapatrids, sachant que
Concorde ne desservait I'le qu'une fois par semaine... Evidemment, AF a tir@ un
enseignement de cet incident, pr@f@rant -par la suite - garder bord les 2 m@canos jusqu’en
bout de ligne.

Douglas Hallawell

ps : gr ce la consultation du site lesvolsdeconcorde.com ( consommer sans mod@ration),
et aprks confirmation par Gilbert Barbaroux qui @tdat m@canicien navigant sur cette rotation
dgbutde le 9 octobre 1981, il apparat que le ton on Caracas Pointe Pitre a @td effectud le
10 octobre (de la mEme annde !!). L avion, erconvoyage vide, est finalement arriv@d Paris
le 11 octobre aprts un vol de nuit de 4 heures 01.

Pierrette et Babsy



LE PREMIER VOL COMMERCI AL CONCORDE D AIR FRANCE

VOL SPECIAL PARIS BERLIN 17 JANVIER 1976

par Evelyne Planet
Chef de District Berlin (1975 1990)

Dans le dernier Mach 2.02, Jean Signoret nous parlait de
| affrttement Concorde op@r@ pourle compte du grand magasin
berlinois le Ka De We en octobre 1984. Aujourd hui, Evelyne Planet
revient sur ce vol spdcial Concorde vers Berlin organis@ le 17 janvier
1976, soit 4 jours avant le vol inaugural sur Rio, ce qui en fait le
premier vol commercial supersonique d Air France.

ne peut pas passer sous silence le premier affrktement du supersonique avant mEme son

lancement officiel sur la ligne Paris-Rio le 21 janvier 1976. Cet gvknement avait, en son
temps, fait beaucoup de bruit la Compagnie et enthousiasm@ aussi bien le personnel
commercial que technique. Je pense que les lecteurs seront intdress@ds par les deux rdcits,
tous les deux ont eu un impact important pour Air France.

Jean Signoret a racont@ brillamment la venue de Concorde Berlin en Mai 1984 mais on

Concorde, ses vendeurs, ses clients.

Un, ou deux ans m@Eme, avant le lancement oficiel de Concorde les @quipes de vente
d Allemagne sont conditionn@es pour vendre Cacorde. Les agences Air France sont ddcordes
depuis longtemps de maquettes gdantes de | appareil En juin 1965 lors de | inauguration de
sa nouvelle agence de | Europa-Center Berlin, le Prdsident d Air France Josef Roos, pose
ddj avec une jolie brochette d h tesses au so | devant cet avion. Les d@dmarcheurs arpentent
les agences de voyages pour les intdresser ce nouvel appareil et les inciter en parler
leurs clients pour (Etre pr(Etes dts sa mise en lignée 21 janvier 1976 vendre le maximum
de billets sur les lignes r@dgulitres.

La force de vente en Allemagne et Berlin est fin pr(Ete quelques semaines de son vol

inaugural Paris-Rio de Janeiro, quand une affaire presque incroyable se profile |horizon :

un grand magasin de meubles de Berlin « M bel H ffner » souhaite affr@ter le Conc orde pour

le montrer aux Berlinois et permettre une centain e de passagers de faire le voyage Berlin-

Paris en supersonique. Cet Jtalissement avait ddj , quelques ann@es auparavant, fait venir
ses frais, le premier B747 de Pan American avec u n grand succts.

A vrai dire le premier rdflexe dela Direction d Air France Berlin, moi en | occurrence, est un
grand scepticisme quant la possibilitd de pouvoir r@aliser une affaire pareille. Mais ma
rencontre inattendue Maine-Montparnasse avec le coordinateur Concorde au sitge, Jean-
Claude Martin, est ddcisive et sa proposition inattendue :
58 000 DM | heure de vol, date le 17 janvier 1976.

Imm@diatement ces informatons sont communiqudes
notre client potentiel : rdpons par retour : OK j achtte !

A partir de ce moment |, fin d@dcembre 1975, le compte

rebours commence! Le 3 janvier 1976 Air France et son
client « Mbel Hffner » donnent une conf@rence de
presse commune laquelle a ssistent TOUS le journaux
berlinois, mais aussi les autorit@s a@droportuaires,la police
berlinoise, les repr@sentants du Gouvernement Militaire




Fran ais de Berlin pour informer tous ces
organismes des d@tails de |opdration : date et
heure d arrivde (17 janvier 1976 9h40), lieu de
| atterrissage (la partie militaire fran aise de
| agroport de Tegel) vistes possibles aux premiers
arrivants, mesures de sguritd et d hygitne
prendre etc.

Le lendemain matin la presse unanime ne parle que
de cet dvkinement venir . « La Reine des Airs va
se poser Tegel », le « Bel Oiseau Blanc arrivera le
17 janvier » etc. Laviati on qui a tant aid@ les
berlinois pendant le blocus en 1948-1949 les
surprend une fois encore et les passionne.

Pendant que « M bel H ffner » attire des clients dans ses cing succursales pour tirer au sort
les 100 heureux gagnants d un vol en Concorde Berlin-Paris, le personnel d Air France

Berlin s emploie rdgler tous les d@tails techniques avec | aidedes personnels du sitge dont
c est la premikre « affaire Concorde ».

Le Concorde partira de Paris et aprks une boucle vitesse

supersonique au dessus de la mer du Nord, il se posera

| agroport de Tegel aprks avoir emprunt@d le corrido nord,

Hambourg-Berlin une altitude de 3000m requise par les
sovidtiques dans les coubirs adriens. Il ny aura pas de ddrogation
cette fois-ci! Il repartira le 18 janvier par le md@ne chemin, non
sans avoir permis quelques m illiers de spectateurs (6000) de
passer la tEte par la porte de lacabine pour voir |int@rieur de
| avion aprkts un rapide contrle de s@curit@d, on @it loin

| poque des mesures de s@curit@ drastiques d aujord hui.

Jour J

Nous sommes la mi-janvier, pdriode qui n est pas connu Berlin pour son climat estival, en

effet toute la semaine le temps est gris, le plafond bas, la temp@rature autour de z@ro. Et
puis le miracle se produit ce samedi 17 janvier 1976 il fait froid certes mais le ciel est bleu
et le soleil brille.

Le Concorde est pr@vu se poser 9h40. Vers 9h les rues qui mknent |a@roport sont
bloqudes ou presque, les terrasses de |adropot civil de Tegel sont prises d assaut,

| adroport militaire fran ais | endroit ou doit stationner le Concorde les toits des
baraguements sont noirs de monde, les curieux sont agglutin@s aux bouts des pistes et la
circulation est impossible entre le centre de Berlin et le nord og est situd | adroport de Tegel.
La police annoncera le chiffre faramineux : plus de 60 000 visiteurs venus admirer le
Concorde.

Enfin, soudain, pour ceux
qui scrutent |horizon un
point  brillant dans ce
magnifique ciel bleu et c est
| atterrissage : tel un oiseau
de proie, magnifique,
impressionnant, le
Concorde se pose dans un
bruit assourdissant devant
une foule en liesse.
L espace a@rien de Berlin,
ddcollages et atterrissages, a @t@ ferm@ pour qglques instants afin de permettre Concorde
de se poser sans encombre, non sans auparavant Etre pass@d au dessus de | a@droport




mythique de Tempelhof et de | avoir salu@ dun petit coup d ailes. Les Berlinois sont aux
anges!

Il est attendu sur la piste par | orchestre, en grand uniforme, du 46*™® R@giment d Infanterie
Fran ais. Les Berlinois sont enthousiasm@s ! A partir de ce moment | le Concorde est
Fran ais ! Le Concorde est Air France ! British Airways ne r@ussira jamais organiser une
opdration de cette envergure, cen est pas faute d avoir essayd.

)
Une conf@rence de presse optimiste : degauche droite : Jean-Claude Martin
coordonnateur Concorde, le Cdt Chanoine, Jean Christian Gunsett repr@dsentant local RFA

Nord Ouest et Berlin, Evelyne Planet Chef District Berlin, Denis Dejean Directeur du
R@seau Europe.

Tout de suite aprts | atterrissage, les membres de la Direction d Air France Paris et les

Commandants de Bord donnent une conf@rence de presse en prdsence de plus de 100
journalistes et de toutes les agences de presses venus de toute | Allemagne. On notera la
pr@sence de Denis Dejean Directeur du R@seau Europe, Jean-Claude Martin Directeur du
projet Concorde, les Commandants de Bord Chanoine, Moron et Schwartz, du Repr@sentant
Rdgional Francfort (Claude Augros-Dum@e) et du Chef de District Berlin (Evelyne Planet).

Le soir mEme toutes les chanes de t@l@vision allemndes couvriront | @vkinement et le
lendemain il ny a pas un journal allemand, grand ou petit, national ou r@dgional qui ne parle
de la venue de Concorde Berlin.

La journde se ddroule dans une ambiance bonne
enfant, des vendeurs de pains franais, des

vendeurs de crEpes bretonnes, des manktges pour
enfants donnent une impression de f(Ete foraine
autour de Concorde. Les files d attente, pour
monter la passerelle et admirer quelques secondes
| int@rieur de | avion, sont longues mais les Berlnhois
font preuve d une patience infinie.

A 16h00 Concorde est tract@ vers |a@roportcivil de Berlin-Tegel et positionn@  une
passerelle donnant sur une salle de d@part dans laquelle auralieu une r@ception pour 600
personnes trides sur le volet. En pr@sence duMaire-Gouverneur de Berlin Klaus Sch tz, du
G@ndral Mangin Commandant le Secteur Franais de Berlin, du G@ndral Roy Redgrave
Commandant le Secteur Britannique et de son collbkgue Amricain et des diffdrenes
personnalitds du monde politiqgue, du monde des affaires, les agences de voyages etc. Des
appareils de t@l@vision sont insallds dans diffdrents endroits de la salle pour pemettre aux
invitds de regarder en direct la retransmission de | @vinement par toutes les chanes de
t@lPdvisions allemandes. Cest un @vinement Naonal! En partant les derniers invitds
s arrachent les posters de Concorde qui ddcorent lasalle!



Le lendemain 18 janvier, le ciel est de nouveau
couvert, le plafond bas mais le Concorde d@colle

| heure 11h00 avec son bord les 100 heureux

gagnants d un vol supersonique Berlin-Paris. Le vol
aller a @t@ rdserv@ poutes besoins d Air France,
ses invit@s, ses ddmarcheus, quelques journalistes
fran ais, les repr@dsentants du Sitge etc.

Les retomb@Qes mddiatiques sont plus
gu importantes : elles ont permis Air France en
Allemagne de trts bien commencer le lancement

du Concorde et den Ete par la suite un des
KIa_lus Sch tz, Maire Gouverneur de meilleurs vendeurs.
Berlin, M Augros-Dum@e, Responsable
R@gion Allemagne et Mme Evelyne . .
Planet A quelque temps de | Ila firme de cigarettes

Stuyvesant fit Hambourg une op@ration similaire.

Evelyne Planet

La GAZETTE
de Berlin
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LE SALON DU BOURGET 2011 EN | MAGES

Par Bernard Charles
Membre associ@ APCOS

images du 49'™¢ salon de |a@ronautique et de |espace. Je vous
parlerai pour finir du projet ZHEST de EADS. Commen ons par
guelques chiffres, | @dition 2011 du SIAE c est :
131 000 m2 d exposition couverte
192 000 m2 d exposition statique
348 unitds de chalets
2 113 exposants de 45 pays
150 a@ronefs dont 40 en pr@dsentationen vol dont le Solar Impulse.
290 ddlgdgations officidles, 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 organis@ds pour 510 paticipants de 35 pays
50 000 jeunes et @tudiants ont visit@ leForum Emploi-M@tiers-Formation qui
regroupait 63 exposants
Ce salon aussi a @t@ celui des records d annones avec nhotamment Airbus qui a annonc@ les
commandes de 730 appareils, ATR avec 60 avions et Safran avec 910 moteurs LeapX
commandds. Une pr@dsence assez discrkte de Boemg qui n exposera que pour quelques jours
ses nouveautds, le B747-8 en version cargo et passagers ainsi que le B787 et un B777 aux
couleurs de Qatar Airways tous n @tant prdsents que pendan les journ@es r@dservdes aux
professionnels. Airbus d@pla ant 2 A380 dont un fraichement peint aux couleurs de la Korean
Airlines (qui remplacera au pied lev@ le n 4 reparti pour 48 heures Toulouse avec un
winglet en moins la suite d un incident au roulag e vers | exposition statique), un A330
China Southern et un A318 Elite de Comlux Aviation et bien-s3r | A400 M prdsentd en vol
pour le pr@dsident de la R@publique et le dernier jar du salon.

Je vous propose au travers de cet article un rapide bilan et quelques
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Mais la vedette incontest@e reste bien dvidemment le Solar Impulse arrivd de Bruxelles le
14 juin aux mains d Andr@ Borschberg au terme d unvol de 15h, la m@tdo incertaine sur la
rggion parisienne | ayant contraint faire « des ronds » dans le grand est parisien. Il faudra
ensuite attendre le dernier jour du salon le 26 juin pour profiter d une ddmonstration
matinale de | avion solaire qui reprendra finalement le chemin de sa base suisse le samedi 3
juillet au matin.

Toujours dans le domaine de | environnement et de | @nergie solaire, noter Pgalement la
prdsence du MC15E CriCri @lectrique Pilot@d par Hugues Duval. Ce prototype est dquipd d
Moteurs GMPE 104 d@veloppant 70 CV mais dont seulement 25 % ont @t@d ndcessaires pour
atteindre la vitesse max (VNE) de 215 km/h en septembre 2010. La Socigt@d Diamond Aircraft
proposant quant elle le concept de moto planeur dlectrique DA-36 E-Star motorisation
hybride @lectrique-thermique qui a fait son premiervol quelques jours avant le salon.

Du cot@ des hdlicopttres on pale aussi « Hybride » avec le trks surprenant D@monstrateur
367Z ou X3 (X cube) D Eurocopter, concept alliant la voilure tournante et h@dlices
propulsives pouvant atteindre la vitesse de 232 KT (430 km/h) motoris@ par 2 turbines
TURBOMECA RTM 322 issues du NH90 et de pikces m@caniques de IEC 175, nouveau
modtle ddveloppd conjointement par la Franceet la chine et transportant 16 passagers
285 km/h sur 850 km.




Venus de | est Sukhoi pr@dsentait son RRJ-95 Superjet 100 qui reprdsente I'aboutissement
de I'alliance de Sukhoi avec des partenaires europ@ens, notanment avec Alenia Aeronautica
mais aussi Secma pour le d@veloppement des moteurs SaM146, con us et produits par
PowerJet, une joint-venture nde de | associaion de Snecma (groupe Safran) et de NPO
Saturn. Retour @galement d un avion m@connu maisd@j prdsentd lors des @dditions du ddbut
des anndes 90, Be-200ES E Altar, version bombardier d eau du Be-200 qui a fait | objet
d @Qvaluations de la part de la S@curit@ Civile fran aise, nous gratifiant d une superbe gerbe
tricolore le dernier jour du salon.

Prdsence trks remarqu@e du splendideRafale C(F3) de Saint Dizier cdldrant le passage des
30000 heures de vols op@Qrationnelles avec une superbe d@coration « Peit Prince ». Tout
comme pour | gdition 2009 lapatrouille de France nous a prdsentd un programme spdcial
salon avec plafond limit@ et absence de croisements mais dont on ne se plaindra pas aprts
toutes ces anndes exemptdesde formation nationale.

Beaucoup d autres appareils m@rteraient de figurer dans cet article mais au moins une
dizaine de num@ros de Mach 2.02 seraient n@cessaires pour les aborder tous !!!

Je terminerai cet album par un clin d il 2 vieil les dames, le Dc-3 de | association France
DC-3 et le L1049 Super Constellation Breitling prdsents en dignes tdmoins de notre passd.




Le projet ZEHST prdsent@d au salon du Bourget

EADS Innovation Works et Astrium, en partenariat avec | ONERA ont pr@sent@ lors du
49*™¢ @dition du salon du Bourge, la maquette du projet ZEHST (Zero Emission High
Speed Transport). Jean Botti, directeur g@n@ral dgl@gu@d des technmjies et innovations
chez EADS, assure que ce nouvel avion n a rien voir avec le Concorde qui a effectu@ son
dernier vol en 2003.

Ce projet a ddmarrd dune collaboration, en
2005, avec les industriels a@ronautiques
japonais d@bouchant sur un accord sign@ pour
relier  Tokyo Paris des vitesses

supersoniques. Bien que tous les regards se
tournent vers Concorde, le projet ZEHST n est
en rien comparable car il faut d@sormais
intdgrer les composantes @conomiques et
surtout environnementales dits les phases
initiales du projet. Un engin hypersonique et
propre serait selon EADS incontournable dans
40 ans.

Ce qui diffdrencie fondamentalement le ZBEHST de Concorde cest le mode ou plus
exactement les modes de propulsion. Le projet d EADS d@dcollant | aide de moteurs
« turbojets » sans r@chauffe fonctionnant aux Biocarburants pour la mont@e initiale vers 5
km et Mach 0.8. S en suivent pour atteindre Mach 2.5 et | altitude de 23km, | allumage de 2
petits moteurs de type moteurs fusde ( Oxygtne et Hydrogtne liquides) suivi d un troisitme
directement dgrivd des Vulcainsqui propulsent Ariane. La vitesse @tant ensuite suffisante
(>Mach?2) la croisitre est assur@e par 2 moteursramjets (comme les missiles de croisitre)
issus de la technologie des stator@acteurs, sans pikces tournantes pouvant fonctionner

| aide de plusieurs combustibles dont | hydrogtne, le k@rostne, le m@thane ou un bio
carburant pour une consommation trts rdduite dans tous les cas.
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A linstar de Concorde la croisitre est ascendante au fur et mesure que | avion s allkge pour

atteindre | altitude de 32 km et MACH 4. La descente s effectue quant elle en planant

jusqu | altitude de 10km avant de rallumer les turbor@acteurs pour une approche et un
atterrissage conventionnels avec suffisamment de carburant en r@serves pour une remise de
gaz ou une diversion. Interview@ par La presse Jean Botti affirme : « ce projet a vraiment
une chance de voir le jour car la ddmarche d EADS, mende en partenariat avecla DGAC et
| Onera, le centre fran ais de recherches a@drospatiales, est coh@rente. Eninterne, que ce soit
chez Airbus, Astrium ou EADS Innovation Works, nous disposons de toutes les technologies
pour y parvenir. En Europe, il ny a qu EADS capable de tout faire, de la conception la

r@alisation. On y travaille depuis cing ans. On a eu le temps de voir si le projet Jtait viable. »

A la question « Avez-vous tird les leons de |@chec du
Concorde ? » Mr Botti est trks clair : « C @tait un avion des
ann@es 1960. L, on parle d un avion des ann@es 2000. Il y a ONWORKS
eu un cumul dann@es dexpdrience sur les moteurs, les NOVAT'ONWORKB
matdriaux, la s@curit@. Ce derier point est fondamental. Nous N
avan ons Jtape par Qtape et le projet ne verra pas le jour
avant 2050. »
Mais qu il voit le jour ou non ce projet va permettre de
progresser dans la recherche et notamment | @valuaton de
| hydrogkne comme combustible et peut-GEBtre comme
alternative aux Biocarburants en terme de prdservation de
| environnement. Mais aussi | impact sur la couche d ozone des
vapeurs d eaux et @missions de monoxyde de Carbone issus
des Ramjets, la r@dduction du boom sonique, la recherche de
matdriaux plus Idgers et r@sistants, la protectiorthermique de
la cabine, la g@n@ration de pussance bord pendant la phase
de croisitre (emport de g@n@dratrices ou autre technologie). Le
confort des passagers est un thitme @galement assez
complexe car il faudra limiter les acc@l@rations 1.2g et les
effets des radiations cosmiques | altitude de croisitre sans
oublier la limitation du niveau de bruit et de la temp@drature
bord de la cabine et du poste de pilotage.
Les premiers ddmonstrateurs sont programm@s par la fin de la ddcennie avant d enchainer
sur la production d un modtle op@rationnel en vue dune mise en service commercial
horizon 2050.

Maquette ZEHST au salon
(© P.Picherit)

Les caractdristiques du ZEHST :
Longueur : prts de 80m
Envergure : de 35 40 m
Passagers : 60 100
Vitesse de croisitre : Mach 4

Estimations des temps de vols
depuis Paris : (temps actuels entre
parenthtses)
Tokyo : 2h30 (11h30)
New-York : 1h30 (7h45)
Miami : 2h (9h30)
Dubai : 1h30 (6h30)

Le col’t du projet n est pas d@voild par EADS mais q il aboutisse ou pas, ce projet qu il faut
qualifier de trks sdrieux est un excellent laboratoire en cette pdriode cld de recherche
d @nergies de remplacement et la protection de notre environnement. Que nos petits
enfants voient leur tour un supersonique ou pas, il y aura surement un « bout » de ZEHST
dans les engins bord desquels ils parcourront la plantte.

Bernard Charles



LA REVUE DE PRESSE DE RENE

Par Ren@d Duguet

Chef M@canicien Navigant
17375 heures de vol dont 3056 sur Concorde
et 2183 heures en supersonique

Rdcoltd par Ren@d dans Air & Cosmos N 2263 du 29 avil 2011 cet
article sur le supersonique d affaires.

La Russie ne renonce pas au bizjet supersonique

Alors que dans le programme Samolet 2020
du ministere de I'lndustrie et du Commerce
un gros avion d'affaires supersonique figure
en bonne place, l'institut TSAGI rappelle
qu’il a lancé des études préliminaires sur
un tel avion. |l s’'agit du projet baptisé SDD-
120 (Sverkhzvukovoi Delovoi Samolet,
avion d’affaires supersonique) d'une masse
au décollage de 120 tonnes a vocation
transocéanique et pouvant transporter
jusqu'a 94 passagers dans une configuration
mixte deux classes.

Parmi les problémes les plus importants a
régler figure celui du bruit. Selon le TSAGI,
si ’avion possede une configuration “cor-
recte”, le bruit sera atténué par les ailes et
’empennage, ce qui devrait lui permettre

d'atteindre les niveaux de bruit “chapitre 3"
de 'OACI lors des phases de décollage et
d’atterrissage, avec une réserve de
28,5 EPNdB. D’autres possibilités de réduction
du bruit sont a I'étude, notamment au
niveau des entrées d'air et des nacelles
des moteurs pour parvenir jusqu’au niveau
sonore du “chapitre 4”.

Ce projet de l'institut de Joukovski
s’ajoute ainsi aux deux autres actuellement
en cours en Russie. |l s’agit du SSBJ déve-
loppé par Sukhoi (depuis plus de vingt
ans!) et le Tu-444 présenté par Tupolev
en 2006. Ces deux projets sont beaucoup
plus petits que le SDD-120, car ils sont
étudiés pour transporter jusqu’a une dou-
zaine de passagers.




LES CHARMES DE L ANDALOUSIE

Et de ses deux fleuves : le Guadalquivir et le Guadiana
Avec | APCOS, du 7 au 14 avril 2011.

Par Ginette et Jean Rousseau
Membres actifs

continentale et la plus @loign@ede la France est, peut- Etre,

la plus connue en raison de son climat mais @galement parce

4 quelle a induit, maintes fois, chansons, potmes @iques,
opdrettes, voire opQras, qui habitent encore notre m@moire

collective. Est-il possible, en effet, d aller S@ville sans rechercher les remparts de la ville, la

manufacture des tabacs ou de guetter la reltve de la

gardeBref, Carmen, | Andalouse , est trts proche de

nous , car r@vdl@e par deux compatriotes Prosper

M@rim@de et Georges Bizet, et qui n a pas en tEte « |

I Andalousie, province la plus m@ridionale de | Espagne

air du Tor@ador » ?Elle est aussi la province des 4
murs Jclatants de blancheur, des grilles en fer forgd et ﬂ
des balcons fleuris, des gitanes aux reins cambr@s qui

font voler leurs longues robes tandis que les
accompagnent, guitaristes et chanteurs de
« flamenco » aux voix rauques et exaltdes

G@Qographiquement :

L Andalousie, c est avant tout la mer, la M@dterran@e des Anciens, telement prdsente en son
histoire qu elle sert de tissu de liaison entre | Andalousie occidentale et | Andalousie orientale.
Celle-ci, trbs montagneuse avec ses « serranias », Sierra Nevada (3478m), Sierra Morena,
Sierra Cazorla og le Guadalquivir prend sa source, souvent aride avec les plateaux
surchauffds de la rdgion d Almeria Soleil et chale ur qui constituent une autre valeur locale,
source de b@n@fice pour le tarisme. A cette Andalousie des hauteurs, austtre, s oppose celle
de | ouest, constitu@e des vastes plaines allwionnaires du « grand fleuve », « |l oued el-
Kdbir » des Arabes, le « Guadalquivir » pour les touristes que nous sommes C est cette
Andalousie des fermes et des m@tairies, des champs
fertiles, des marais qui constituera avec celle de la mer et
des ports, S@ville, Cadix ou Algdsiras, le but de notre
croisitre.

Le Guadalquivir est un grand fleuve, bien que sa longueur
de 602 km soit modeste, mais il est le seul fleuve
vraiment Andalou

Le Guadiana, bien qu un peu plus long avec 744 km, est

versatile et nest jamais vraiment Andalou, souvent

Portugais, h@sitant toujours en fin de parcours pusque mat@rialisant la frontitre Hispano-
Portugaise

Administrativement :

Vaste province de 90000 km? (un sixitme de la France), elle englobe huit provinces r@gies
par un gouvernement autonome, « la Junte Andalouse ». L annexion de Gibraltar ne
repr@senterait que quelques km? suppl@mentaires .Mais les Anglais tiennent autant leur
rocher que les Espagnols leurs enclaves marocaines, Ceuta et Melilla entre autres




Historiqguement :

L histoire, on pourrait dire le destin de | Andalousie est |lid sa position gdographique, et

nombre d invasions sont venues de la mer m@&Eme si laplus importante n a fait que traverser

le ddtroit de Gibraltar, soitune quinzaine de kilomttresNous sommes alors en 711, et cette

conquEte arabe, repouss@e Poitiers en 732, verrainstaller durablement le « califat ». Celui-

ci dispara tra des provinces du nord vers 1031, mais il faudra attendre la fin du 15""° sitcle,

pour qu Isabelle la Catholique chasse les derniers musulmans et en mEme temps les Juifs
d Espagne (Sdfarades). Nous sommes alorsen 1492, ann@e qui verra Christophe Colomb
accoster en Amdrique avec ses « caravelles » dont | une des copies est installde dans un
faubourg de S@ville. Il fallait , certainement beaucoup de courage pour naviguer sur de telles

« coquilles de noix », mais ils partaient « de Palos de Moguer, ivres d un rCEve h@dro que et
brutal, conqu@rir le fabuleux m@tal » (Il or des Incas) ils part aient aussi @vangQliser les
« sauvages »Ainsi, sept sitcles de prdsence Arabe ont coup sBr marqud la p@ninsule,

d autant que le retour des chr@tiens ne s estpas accompagn@ de destructions spectaculaires,

nombre de mosqu@es ayant Jtd « transform@es en dglises (la Giralda et la grande mosqude
de Cordoue par ex).

Quelques guerres, coups d Etat, ou dictatures plus tard et nous voil au

20*™® sitcle. L histoire de |Espagne, donc de | Andalousie, fait alors
apparatre les noms de deux dictateurs, celui de Miguel Primo de Rivera
dont la statue dquestre est toujours prdsente sur la place principale de
Jdrts de la Frontera, puis celle plus p@renne de Fanco (37 ans). A noter
gue Jos@ Antonio Primo de Rivera fils de Miguel, fi¥ le fondateur de « la
Phalange Espagnole ».

Et Juan Carlos vint

Notre croisitre en Andalousie :
Premier jour :

Accueil bord de « La Belle de Cadix »,
bateau de croisikre fluviale de « CroisiEurope »
confortable, r@ception traditonnelle par |@quipage en
grande partie d origine philippine. Il est alors 19h30, nous
avons mis 4h pour faire le
trajet Paris S@ville par
Strasbourg, avons dgj
visitd « la Tour de lor, la §
cath@drale, la Giralda, Ila
manufacture des tabacs
devenue Rectorat », et tout cela aprts un Tour de ville
initiatique. Bref, ce fut avec un r@el phisir que les dix-neuf
Apcosiens rejoignirent leurs chambres, mais de nouveau ils
durent revenir « sur le pont » pour le « cocktail » de
bienvenue Coucher tt et premier « combat avec la couette »

Deuxitme jour :

Visite de S@villeog il fait beau mais un peu
frais Pour la d@couverte de cette ville de 700000 habitants,
notre groupe de 19 Apcosiens partagera, et il en sera ainsi
pendant toute la croisitre, le Bus N 2 avec un autre groupe
fran ais pr@df@drant, cependant, trop souvent, notre gofit, leur
dialecte local notre belle langue nationale. !




Et retour au programme :

1 Petit tour des consulats, ex-
pavillons de | exposition universelle
de 1922,

1 ArrCt la place d Espagnhe
(splendide ensemble de briques et
« d azulages »),

1 LAlcazar, chteau royal dinfluence
« mauresque » et « chr@dtienne »,

1 Le quartier de Santa-Cruz (Juderia),
trks color@, .

1 La « Giralda », minaret transformd@
en clocher aprts le ddpart des Maures,

1 La cathddrale, dnorme @difice gothique massif, construit sur | emplacement d une
mosqude ddtruite par un tremblement de terre.

Aprkts le d@jeuner, nous appareillons pour Cadix... que nous
atteindrons vers 20h aprks une navigation sans histoire sur
| estuaire trks large du Guadalquivir (nombreux petits bateaux
dquipds de filets). Apris le d ner, soirde «flamenco », en ville

spectacle court mais de qualit@.

Troisitme jour :

Brouillard dense sur Cadix que nous quittons pour la matinde, celle-ci @tantconsacrde la
visite de J@rez de la Frontera:
1 L Alcazar, (ch teau), bien conservd
1 La cath@drale et,
1 La place centrale og le brouillard se dissipe avec peinePuis, route vers une
« ganaderia », vaste domaine og | on @ltve:

- Les « taureaux de »
combat »

- Les chevaux de race « arabo-
andalouse », Trks beau

spectacle, mettant « en scktne »
de superbes DbCEtes et plus:
particulitrement, les chevaux

Retour Cadix og le ciel est maintenant complttement ddgagd, et aprts lerepas, visite de
la vieille ville (fortifide par Vauban, Vauban le Bourguignon) , aprkts Etre passds prkts de | le
de Trocaddrg og intervint un corps exp@ditionnaire fran ais en 1823dgj !!!

La visite :

D abord un tour de ville en bus, qui nous a permis de voir les
fortifications de Vauban, les maisons des riches commer ants
(avec leurs tours de guet), le « tombolo simple » de Cadix et les
terrains gagn@ds sur la merpuisles immeubles aux f aades
refaites avec gof3t, la maison natale de « Manuel de Falla »
compositeur du « Tricorne » et de « | Amour Sorcier » en
particulierPuis la cath@drale, construite plusie urs @poques

Retour au bateau, « La Belle de Cadix » A noter qu Cadix,

personne ne semble connatre « La Belle de Cadix », op@rette de
Francis Lopez tant chant@e par Luis Mariano !....Aure @poque !




Quatritme jour :

Navigation perturb@e (roulis) jusqu auGuadiana, puis plus [
calme jusqu Alcoutim : nous sommes alors au
Portugal et il fait trk.s beau et chaud.

Alcoutim, petit village « blanc » posstde une forteresse,
de mEme que son voisin espagm| quelques vestiges d un
pass@d mddi@val perturb@ et unrkts beau panorama sur le
fleuve !

Retour au bateau et navigation jusqu Vila Real de San Antonio,

puis aprts d@jeuner, ddpart pourFaro, capitale de L Algarve Visite

d une ville sans me et sans beaucoup de « pass@d » Heureusement

que quelques cigognes nous rappellent que nous sommes en pays

mdridional et effectivement nous d@couvrirons une v@gdtation
nouvelle : (caroubiers, n@filers, orangers, amandiers)

Soirde avec spectacle Portugais de qualitd: danses par couples au son de plusieurs
accorddons

Cinquitme jour :

Appareillage deux heures du matin et navi gation en mer, dans le brouillard, jusqu El
Puorto de Santa Maria og nous arrivons vers midi.

Aprts le ddjeuner, ddpart
pour Sanlucar de E
Barrameda produisant la
« Manzanilla », vin local
obtenu partir de raisins
blancs que | orientation des
caves captant lair marin et
la technique d oxydation fera
progressivement virer au
rouge ! Puis spectacle
@questre, de la«Haute
Ecole » avec danse « cheval-cavalier et gitane » et travail « la longe » que nous avons
beaucoup apprdcid Et enfin d@gustation qu i fut , pour nous un moment difficile
chacun ses goRts !

Sixitme jour :

Le beau temps semblant
ddfinitivement installd, c est
avec plaisir que nous allons,
aprts le petit dgjeuner, vers
Gibraltar. Et aprkts deux
heures de route et des
formalitds douanitres qui
nous font douter de notre
prdsence en Europe,
travers@e en son milieu du
terrain d aviation de Gibraltar en minibus puis route, travers

une ville de tout temps fortifide, vers la «Grotte Saint-Michel »Bel exemple de

manifestation « karstique », ddmontrant que le « rocher » est un bloc de calcairemais n en

ddplaise aux Anglais, jai prdf@dr@ les singesll faut dire que le « Rocher » @tait couronn@d par




les nuages! Ces m@Emes nuages qui nhous masquaient les ctes marocaines et, en
particulier, le Jbel Musa, proche de Ceuta. « Jbel Musa » et « Rocher de Gibraltar,
repr@dsentaient, pour les ancens navigateurs Grecs, les « colonnes d Hercule » !

S en suivirent de longues attentes, les minibus semblant nous avoir oublids, le restaurant
peinant assurer le service une centaine de personnes !

Retour au bateau pour le « repas du Commandant », qui, prdoccup@d par de mauvaises
pr@visions « m@tdo », avait appeeilld dts notre retour bord. Ce fut donc le Capitaine en
second (tous chefs) qui prdsida | ap@ritif .et le repas am@liord, qui ne peut Etre qualifid
tant nous manquons de superlatifs !

Septitme jour :

Arriv@de S@villevers deux heures du matin , et aprks le petit ddjeuner, route versCordoue
que nous rejoindrons aprts avoir travers@d de vastes plaines (oliviers, betteraves, poix), et
croisd nombre de cigognes revenues de leur exil hivernal.

Cordoue, ville dont le centre
historique a @t@ class@ par#
| UNESCO, nous est apparue,
splendide, avec son pont
romain, sa tour et sa grande
mosqude-cath@drale, Jclair@ej
par un soleil g@n@reux
accentuant | ocre de la pierre [
calcaire Nou s visiterons,
guidgds par une trkts bonne guide, la
mosqude et la cathddrale pour
lesquelles nous manquons @galement de
superlatifs, puis, la rue des fleurs et la
synagogue (minuscule).

Un peu de temps libre aprts le ddjeuner

permettra aux uns, de faire des achats
® et aux autres, inconscients dont nous

sommes, de falre Ie tour des remparts og le thermomkttre indiquait

40 C !

Retour au bateau et soir@de reposante il en faut !

Huititme et dernier jour :

Dts neuf heures, il nous faut « quitter
le bateau » qui attend dgj un « nouvel
arrivage » et nous soumettre aux
contraintes horaires impos@des par notre
avion-charter, mais ainsi nous pourrons
refaire une petite visite de S@ville avant
de nous rendre | adroportCe n est

qu aprks 18 heures que le groupe APCOS
rejoindra Paris aprkts un trks beau
voyage !.

Merci tous et bientt!

Ginette et Jean Rousseau



L ANDALOUSIE EN PHOTOS

Photos Jany Bellat, Andr@ Palau




MUSEE EUGENE DELACROIX LE 11 FEVRIER 2011

Par Jany Bellat

s annonce ensoleillde pour visiterle musde d un grand peintre qui a

eu une grande influence sur le mouvement impressionniste :
Eugtne Delacroix. Nous sommes en avance et nous nous retrouvons
autour d un petit caf@ pour bavarder. Nous sommes tous | Ilintdrieur
du mus@e sauf notre conf@rencikr e !! Malade !! Nous attendons une
autre personne en effectuant quelques achats de livres et cartes
postales. Une conf@renciktre du mus@de nous est assignde et commence
la visite.

I a place Frstenberg est vide 9 heures du matin. La journ@e

Nous sommes dans la demeure og le peintre s est installd en ddcembre 1857 59 ans. Un
appartement trouvd par | interm@diaire de son amié marchand de couleurs et restaurateur
de tableaux Etienne Hard, pour lui permettre de terminer, sans grand trajet, la ddcoration
d une chapelle dans | dglise Saint Sulpice. Et il dotient | autorisation de construire son atelier
dans le jardin.

Nous apprenons que nous ne pourrons admirer que les uvres
expos@es qui font partie des cdlections permanentes du mus@de
(peintures, dessins et gravures) ainsi que des lettres et
souvenirs divers dont les objets ramends du Maroc; noug
p@ndtrons dans | antichambre, og nous nous trouvonsdomin@s
par un imposant buste en pltre de Delacroix par Aim@-Jules
Dalou.

Ferdinand Victor Eugkne Delacroix est n@ le 26 avril 1798
Charenton - Saint Maurice. Une question notre guide : est-t-il
le fils de Charles Delacroix ? Un doute pktse sur sa naissance,
qui ne sera probablement jamais levd. L@dgalement il est le§
quatritme fils de Charles Delacroix et de Victoire Deben (fille
du c@ltbre bdniste), mais | Jpoque le bruit avdi couru (et il
court encore) que son vrai ptre n @tait autre que Talleyrand !! Charles Delacroix Otait
affectd dune @norme tumeur qui le radait incapable de procrder. De plus Eugktne
Delacroix b@ndficia de la protection occulte deTalleyrand qui semble avoir aidd | artiste
d@butant dans la carritre artistique. Nous restons songeurs devant ces r@v@lations, car
celles-ci ne prouvent rien !

Peinture, Dessins, Gravures : Delacroix s est essay@d toutes les techniques avec chaque
fois le mEme bonheur. Il a trai@d tous les sujets passionn@ment.Delacroix est un coloriste
nd, dont les innovations ont suscitd |admiration @ C@zanne,
Gauguin, Renoir, Seurat, Signac, Matisse et Picasso

Nous p@n@trons dans les
pitces de | appartement etj
nous admirons les diffdrent
ableaux exposds « La
Madeleine au D@sert » puig
« L Bducation de la Vierge »
que Delacroix peignit lors
de son premier s@djour chez
Georges Sand Nohant
dans le Berry en 1842.




B« L Annonciation »envisagde pou
2| Jglise saint Denis du saint Sacrement
mais laquelle il renona pour une
« Pidta » qui sera le point de
ddpart dune nouvelle orientation de
Il inspiration religieuse de Delacroix,
qui trouvera son apog@e | @glise
Saint-Sulpice.

Devant nous une superbe aquarelle orne le mur et attire nos regards. .
Contrairement la tradition qui pr@ftre les bouquets minutieusement ordoans dans des
vases, | artiste peint des brassdes de fleurs dans leur cadre naturel, faisant de ces tableaux
de v@ritables « morceaux de nature ».

Dans un coin de la pitce, la table peinture : pinceaux et palettes ayant appartenu | artiste
et diffdrents petits meubles. Sur les Jtagtres quedue objets, comme un verre gravd en
cristal de Bohktme rapport@ par le peintre d EMS lors d une cure thermale. Des cuirs, des
armes et des instruments de musique, un ensemble de faences et,

terre, un coffre, le tout en provenance d Alg@rie et du Maroc. Ces objets ;

ont @t ramends par le peintre aprks un sdjour delus de 5 mois en terre africaine lorsqu il
accompagna le Comte Charles de Mornay dans sa mission diplomatique auprts du sultan du
Maroc. Il rapporta @galement de nanbreux croquis et des notes qui
attestent |importance de ses d@cauvertes dans le domaine de la
lumikre et son admiration pour la noblesse d un peuple dont il avait
pu Gtudier de prds les traditions.

Dans la chambre coucher de Delacroix, le portrait d un jeune
garon : Auguste Richard de la Hautitre. Rapidement esquissd
le portrait retient | attention par la vivacitd destrais et la chaude™
coloration de la chevelure @bouriff@. Le fond de paysage sur lequel
se d@dtache la silhouette juv@niledu modtle atteste par ailleurs
I influence de paysagistes anglais qui travailltrent aux ctds de
Delacroix dans les ann@es 1820-1825.

Les ann@es 1830 :C est une @poque og les femme sont au centre des ses prdoccupations !
Elisa Boulanger (peintre elle-m@&me),Alberte de Rubemprd, Josdphine de Forgetsa
cousine qu il appelle volontiers « la consolatrice ! » et avec laquelle il
entame une relation qui durera plus de trente ans, Georges Sand
pour qui il @prouvera toute sa vie une amiti@d tein@e de complicit@
amoureuse.

Mais dts 1835, une femme veillera sur | artiste jusqu la fin de sa

vie : Jenny Le Guillo. Son portait exdcutd par DELACROI X vers
1840, nous restitue un visage quelque peu ingrat de cette « servante
au grand cur ».Tour tour sa conf idente, son interlocutrice favorite
et vers la fin, le cerbkre intransigeant de sa tranquillitd.Au del de

| expression sombre et renferm@e, transparait un amour sans r@gserve
au peintre.



Eugktne Delacroix nous laisse de nombreux tdmoignages de son talent (hormis | exdcution
de trks nombreux tableaux de chevalet).Au Palais Bourbon le salon du Roi et la
bibliothtque. Un travail au Palais du Luxembourg.

L achtvement du d@cor peint de la galerie
d Apollon au Louvre XVllkme sitcle et son
nouveau d@cor n a jamais @t@ achev@d. Enfin
r@alisation dans les dernikres ann@es de sa vig
=2 de deux ensembles dZcoratifs capitaux : _
‘=iLe salon de la Paix |Htel de ville de Paris

(1851,1854) d@truit par un incendie sous la
icommune en 1870 et le merveilleux ddcor dans
| glise Saint Sulpice Paris pour la chapelle
des saints Anges (1856,1861).

Bien quint@ress@ par |apparition de la
photographie qu il finit par consid@rer comme
une aide pr@cieuse, Delacroix prdcisera dans
son testament « qu aucune reproduction de ses traits ne devrait
(Etre faite aprks sa mort, soit par moulage, soit pa dessin ou par |
photographie. » :
Le peintre avait toutefois acceptd de poser, non sans r@ticence,
devant | objectif d un Pierre Petit, d un Nadar ou d un Carjat.

La visite est termin@de et nous nous prdcipitonsdehors dans le jardin pour profiter de la
fraicheur de ce mois de f@vrier.Il faisait trkschaud dans les pitces et | un d entre nous a eu
un malaise ! Heureusement il sera trks vite remis aprks un bon repas au restaurant « Les
Charpentiers » 0g nous nous retrouvons pour bavarder et partager le « drink de bienvenue ».
Nous sommes encore une fois obligds de quitter les lieux. Il est tard pour les serveurs, mais
pas pour nous et les conversations continuent sur le trottoir.

Enfin nous nous s@parons et nous dispersons dens les rues en flnant! Il fait encore si
beau. !!

A bient t

Jany Bellat



VISITEDE LA MANUFACTURE DES GOBELINS, 3 MARS 2011

Par Jany Bellat

cette belle journ@e printanitre pour commenceri:

notre sortie. Un restaurant (cantine de notre ami®
Gilbert) qui se trouve ct@d de notre sitge social donc ;-
son domicile!! Nous comprenons vite pourquoi! 3
menus nous sont proposds et les plats servis bien dhauds~~ *
sont d@licieux. L ap@ritif, du Sud ouest (pousse raitre
base d armagnac) nous rend tous trts joyeux !

Cest | auberge Etchegorry qui nous accueille par .

A la Manufacture la jeune guide trks souriante nous attend dans la cour et gentiment nous
fait comprendre en nous voyant un peu dissip@s que nous allions voir des artisans lissiers
travailler et que le silence @tait de rigueur !

Nous sommes actuellement sur une des rives de la Bitvre (recouverte depuis 1896). Celle-ci
coulait dans la ruelle des Gobelins (rue Berbier du Mets depuis 1935) le long du bt iment de
la manufacture. Une croyance populaire attribuait la Bitvre, petite rivitre prenant sa source
| extrdmitd du grand parc de Versailles, des qualitds tinctorales prdcieuses. Elles avaient
permis au XVkme sitcle Jehan Gobelin de r@aliser ses plus Q@clatantes couleurs. |l @tabti
sur les bords de la Bitvre un atelier de teinture qui connut rapidement un trks grand succts.

7Si les abords de la Manufacture des Gobelins, le long de la Bitvre ont
,.;:igardQ) jusqu aux premitres anndes du XXkme sitcle un aspect
| populaire et champEtre, la rivitre elle-mEme avaitlepuis longtemps
perdu ses vertus et n @tait plus utilisde pour la einture des laines
g% employ@es au tissage des tapisseries.

lLes diverses teintureries, les tanneries, les mdgisseries, les lavoirs
Jtablis sur les bords de la Bitvre avaient progressivement pollu@ ses
eaux et un « pestilentiel fumet de vase » montait derritre les
Gobelins !

~“Nous nous trouvons dans la cour Colbert, domin@ds par sa statue,
@ mais c est Nicolas Fouquet, surintendant des finances sous Louis XIV
£ qui crde en 1660 sur les terres de son ch teau de Vaux le Vicomte
Maincy des ateliers de tapisseries qui sont | origine de la
~Manufacture des Gobelins. Il confie la direction artistique de cette
nouvelle fabrique un jeune peintre talentueux, Charles Le Brun,
qui obtint plus tard le titre de Directeur de la Manufacture.

Aprts | arrestation et | emprisonnement ddfinitif de Fouquet, Colbert reprend son compte
le projet de Vaux-Le-Vicomte et y associe les artistes
ddcouverts par son prdddcesseur .Il fonde sug,
| emplacement de | Htel des Gobelins une Manufactu re
de Haute et Basse Lisse r@unissant tous les ateliers de
lisses parisiens. |l regroupe autour de ces m@tiers de
ateliers de peintures, sculpture, broderie, orfkLvrerie,
@b@nisterie, marbrerie et mosaque, mais les Gobelns
@tant destin@s aux chanties royaux, il @tait ndcessair
de cr@er des ateliers pour rdpondre aux commandes @
la noblesse et de la haute bourgeoisie.

La Manufacture de Beauvais (qui n appartient pas la couronne) se spdcialisera dans une
production trts raffinde destin@e cette riche clienttle. La production de la tapisserie tout au
long du XVIlkme sitcle se place dans le cadre des grandes Manufactures fonddes par la
royautd. Il s agissait de meubler les maisors royales et de crder des pr@sents pour les




ambassadeurs et les princes @trangers en visiteen France. Les difficultds @conomiques de la
fin du rkgne de Louis XIV entrainent | arrEt dutissage de certaines tentures dont « | Histoire

du Roi » qui ndcessitait trop de fils d or et d argent. Les Gobelins reprdsentent la grande
peinture d histoire. Parmi les artistes nous citerons Oudry et Boucher qui finiront par vouloir

imposer leurs vues aux lissiers.

Nous traversons la cour Colbert et p@n@dtrons dans les
ateliers og se dressent quatre m@tiers tisser (15 au
total et 30 lissiers) Des lissiers y travaillent pour des
tapisseries de 3m50 sur 5 mittres mesures standard.

Notre guide nous initie au m@tier tisser .Les Gobelins
pratiguent exclusivement le « Haute Lisse » (en
hauteur) depuis 1826. La « Basse Lisse » (horizontal e):
@tant d@sormais r@dserv@e la Manufacture de Beauvs.
Nous remarquons un miroir derritre le lissier. Il nous esti‘l,i_;

expliqud que le lissier travaille face la lumikre sur= i

| envers de son ouvrage, contr lant celui-ci sur | endroit =4
| aide d un miroir. Il se retourne pour voir derritre lui son
carton ou son modtle. Le lissier travaille avec la lumiktre

soit de 8h30 16h30. /

Nous les regardons procdder : Une navette de bois dhargde de
laine dans la main droite le lissier place le fil de trame
gauche, droite entre les deux nappes de chaine, | a main
gauche dcartant le nombre de fils ndcessaires. Noussuivons
les allers et retour de la navette formant un tout petit bout du
motif de la tapisserie.

Pour rdgulariser parfaitement le tissage, le lissie tasse le fil de
la trame au moyen d un peigne de m@tal et il recommence !!!
Quelle patience ! Il faudra une journ@e un bon lissier pour
tisser la surface d un sujet de la taille de la main!! 2 3 ans
pour une tapisserie et jusqu 5 ans!! Un travail digne de
P@ndlope !! Et ils sont nombreux souhaiter intdger la
prestigieuse Manufacture des Gobelins ! Quinze postulants sur
50 pourront pr@tendre au conmurs de Techniciens d Art.
Quatre ann@es d apprentissage avant de passer le dipl me de
fin d Jtudes. Des @tudes consacrdes la technique,au dessin,
et la ddcouverte des musdes.

Outre la patience que requiert ce type de m@tier, il faut savoir que | adaptation dune uvre
en tapisserie ou en tapis soultve beaucoup de problkmes :

- L agrandissement qui n@cessite calcuk, tracds, calques et visualisation.

- Linterpr@tation de | uvre.

- Le choix des couleurs et des matitres.

Tous ces paramttres impliqguent un v@ritabke travail de collaboration entre lissiers,
concepteurs et teinturiers et parfois, dks qu une uvre est en cours d adaptation, | artiste (si
celui-ci est encore vivant) et le lissier se rencontrent r@dgulitrement pour partager leurs
impressions.

Nous admirons les tapisseries en cours de fabrication .Les couleurs choisies et le dessin qui
apparat. Nous fdlicitons les lissiers et nous lesremercions de nous avoir re us.



Nous nous retrouvons | ext@rieur, Direction « La
Savonnerie ». La Manufacture de la Savonnerie
est la premikre manufacture royale, devenue
d Etat, de tapis fondde en France. La Savonnerie
tire son nom d une ancienne savonnerie situ@de

Chaillot peu prts |emplacement actuel du

Palais de Tokyo. Elle @tait | origine sp@cialisde
dans les fabrications de tapis veloutd (XVllkme

sitcle).La manufacture fut rdunie la Manufacture
des Gobelins en 1826. L atelier fut install@ sur 2
niveaux dans le btiment des nouvelles
manufactures en 1968.Aujourd hui 40 lissiers y
travaillent sur 8 m@tiers.

',3 &0 AT

La Savonnerie utilise un m@tier tisser de « haute lisse » identique celui des Gobelins mais
en utilisant une technique diffdrente, en formant wn nud sur | envers de | ouvrage et une
boucle sur Iendroit qui sera tondue pour obtenir un velours. Au fur et mesure de
| avancement de | ouvrage, le lissier le tond puis d@dmEle les poils et les range la pointe du
ciseau pour obtenir un fini parfait. Le lissier travaille sur | endroit du tapis, le carton placd au
dessus de lui face la lumitre.

La manufacture produit principalement des tapis, des d@cors d

paravent et des garnitures de meubles pour lesquels elle atteint des
sommets d@coratifs reconnus | @chele internationale b@ndficiant d un
grande r@putationde prestige. :

La visite est termin@e. Nous remercims les lissiers et leur transmettons,
notre admiration pour ce magnifique travail et surtout leurpatience !l
Cest la fin d une trkts agr@able journ@e.ll fait encore beau et nous nous
dirigeons vers Metro et Bus en bavardant joyeusement. A bient t ! :

Jany Bellat




CRANACH ET SON TEMPS

Au Mus@e du Luxembourg
Avec | APCOS, le jeudi 28 avril 2011

Par Ginette et Jean Rousseau

prts un « honn(Ete repas », pris en compagnie
Ade quatorze Apcosiens, au restaurant « la
Bastide de |0d@on » qui propose aussi un
« menu parlementaire », rue Corneille, dans le

sixitme arrondissement direction le musde, en
longeant, un train de s@nateur, le Palais du
Luxembourg Mus@e discret, | abri du Palais, bien

gardd og nous serons accueillis guinze heures
trenteaprks avoir eu le temps de r(Ever au menu
parlementaire !!!

Cranach et son temps de quel « temps » s agit-il ? Est-ce :

T le« temps » pass@d depuis sa naissance en 1472, « Kronach », en « Haute-
Franconie », pays de la bitre, proche de Nuremberg et de la « Saxe », voil plus
de cing sitcles

T le« temps » quil faisait ce 4 octobre 1472, jour de la naissance de « Lucas Cranach
| Ancien » la Haute-Fran conie @tant, sans doute, d@j soumise aux rigueurs
« continentales » qui caract@rsent, dts | automne, ces r@gions du sud de | actuelle
Allemagne !

1 le« temps» quil prt vivre sur notre terre jusqu sa mor t, le 16 octobre 1553
Weimar, aprkts « avoir fait son temps » ou, bien s@r ...

1 de son « @poque », prdcddPde de nombreuses guerrg, de contestations de toutes
sortes, religieuses, artistiques et qu on a qualifide de « Renaissance ». Cest aussi
cette @poque qui verra le moine Martin Luther protester auprts de la « papautd »
(commerce des indulgences, train de vie du clergd) et « prEcher » sa Rdforme.

Bref, « Cranach entre Renaissance et Rdforme» nous semblerait Etre un titre plus
appropridvous avez dit « s@mantique »!

La Renaissance :

On donne le nom de « Renaissance », la r@novation littdraire, artistique et scientifique
qui, n@e en ltalie au XIVEkme sitcle se r@dpandt en Europe jusqu au XVitme sitcle. Celle-ci
n eut pas seulement une portde esth@tique, caren d@dveloppant « | esprit critique » elle
engendra le « rationalisme » | origine de la mi se en cause du principe d autorit@d de | @glise
catholique et provoqua la crise religieuse de la r@dforme. L@onard de Vinci, Rapha®l et
Michel-Ange ont @Jtd, sans aucun doute, les initiateirs de cette renaissance artistique en
Italie. Qu en est-il de Cranach | Ancien en Allemagne, dont les premiers tableaux sont datds
de lan 1500 : il a alors vingt huit ans et on ne lui connat pas de « voyage en ltalie » Mais
Albrecht D rer , peintre, graveur et math@maticien, ndet mort dans la ville toute proche de
Nuremberg, auteur de plusieurs voyages en lItalie, de 1494 1507, a eu, sur Cranach, une
indiscutable influence, en lui faisant d@couvrir les nouveaux « canons » de la peinture
italienne. A moins que celui-ci n ait, par son style et fort de son succts, personnifid la
« Renaissance au-del du Rhin »




La ROforme :

Ce mouvement, initid par le moine augustin allemand Martin Luther,
grand r@formateur de |Eglise, changea le cours de la civilisation

; occidentale. S opposant la fois | Empereur du
Saint-Empire romain germanique Charles Quint et
la Papautd, il fut mis au « ban » de | Empire, mais
accueilli, Wittenberg, par son ami, | Electeur
Fradddric 111 de Saxe par ailleurs m@dctne de
Cranach | Ancien. Bien vite « acquis » aux id@es
Luth@riennes », celui-ci participera alors la crdation
de | iconographie protestante, reprdsentant des
thkmes chers la r@forme, tirds de | Ancien et du Nouveau Testament,
introduisant cependant quelques citations de la Bible

L exposition « Cranach et son temps »

Encore beaucoup de visiteurs pour cette exposition d un nombre limitd d uvres de Cranach.

En effet, le choix a dR Etre difficile, car Cramach, rdpondant tous ses « protecteurs » qui lui
commandaient non seulement des retables et des portraits, mais @galement des uvre s
ddcoratives pour leurs fEtes efleurs int@rieurs a di3 signer au moins 600 uvres Et pour
faire face ces nombreuses commandes, il avait ouvert un atelier og deux de ses fils
travaillaient, et produisaient

Les « supports » Jtaient encore en bois (tilleul), ce qui explique, partiellement, les petites
dimensions de ces tableaux. Il est vrai, aussi, qu il @tait plus facile de vendre de petites
uvres que des grandes

La visite, trkts bien assur@de par une guide connaissant bien son sujet, parfaitement audible
gr ce aux « oreillettes » nous fera traverser six salles d exposition :

1t® salle :

La « crucifixion », peinte Vien ne en 1503, r@vtle ddj | esprit
novateur de Cranach, qui repr@sente un Christ de trois quarts, | un des
deux larrons de dos et | autre, de mEme que la Vierge et saint Jean,
faisant face aux spectateurs ainsi, ce n est pas le supplicid qui retient
le regard mais la souffrance humaine qui dmane de & visage de femme

Peut-Etre est-il possible d y voir I influence de D rer ?

2Lme

salle :

Le portrait de Fr@dd@ric Il «le Sage » la
cour de Saxe, huile sur bois de 28,5 x 23,5 cm,
peinte par Cranach en 1525 montre | Electeur de
Saxe g9, mais au regard empreint d une grande
complaisance.

- complaisance in@puisable pour Luther qui fut |
la condition pratique de la r@dussite de la rdforme

- complaisance qu il accorda Cranach en
| anoblissant en 1509 : dts lors celui-ci « signera »
de son « dragon aild ». Revenons en 1506, annde
og Cranach |Ilustre le martyre de Catherine d Alexandrie, issue d une
famille noble, d une grande culture, et qui personne na pu ddmontrer
linutilitd de la foi chr@tienne. Avec la d@capitabn de Sainte Catherine,
le meurtre p@nkttre dans la peinture de Cranach.




Huile sur bois de tilleul, de 60X47 cm, og Lucrktce |
qui a prdf@drd le suicide au ddshonneur, incarne l&iddlitd. |
Elle est aussi un sujet dimension drotique, ce qui
explique son succks. Egalement peinte sur bois, cette
« Charit@d » que Cranach reprdsente peine voilde
renvoie un @tat « paradisiague » et est cens@e illustrer la
nature gdndreuse et nourricitre.

4tMe salle :

Influencd par Drer, Cranach se d@dgage
rgdsolument de la vocation traditionnelle religieuse
de la peinture et donne sa propre vision du
« nu» : « femmes sveltes la taille haute et
fine, et aux trks longues jambes qui se
croisent » .Ces tableaux r@vtlent un Cranach plus
sensuel que D rer, celui-ci semblant plus pr@occup@
par | anatomie de ses modtles. (lci, « Adam et
Eve » et les « trois Gr ces » de Cranach en
t@moignent)

Avec « la nymphe de la source », en 1537, Cranach est au
sommet de sa notorigtd il vend beaucoup et il sapproprie le
spectateur, car, en effet le « voyeur » ou le « satyre » ne sont
pas sur le tableau A noter la prdsence de deux per drix,
symboliques mais les « nus » de Cranach finirent par souffrir de
leur succts : linculpation de « mauvais genre » n @tant pas loin...
Quelques sitcles plus tard, d autres peintres cdltbres seront « mis
| index » pour moins que celaen France... !

6t™e salle :

Malgr@ ses succks et son inddniable talent, Cranach sera toujours
rest@, relativement, dans | ombre du matre Albrecht D rer ! Ainsi,
la « M@lancolie » de Cranach, de 1532, sinspire assur@dment de
« Melencolia | » que Drer a peinte en 1514. Mais celui-ci, en o
Jlevant | art du dessin et de la grawre jusqu la perfection, est ddj T ¥
devenu le matre que Cranach a toujours tentd, en vain, de ddpasser 3 =
Lucas Cranach | Ancien s @teint le 16 octobre 1553 Weimar : il v
aura connu tous les honneurs « de son temps » et il reste | un des 2 f
grands peintres et graveurs de la « Renaissance au-del du Y,
Rhin »

Visite terminde, peu d entre nous se sont senti le courage d affronter, nouveau, la foule

pour revoir cette exposition, ainsi que nous | avait conseilld notre guide. Et pourtant, malgr@
la p@nombre, voulue semble-t-il nombre d uvres de Cranach | Ancien m@riteraient une
@tude poussde tant les ddtails sont richesle symboles vieux de cing sitcles.

Encore une belle et enrichissante visite verser au crddit de nos organisatrices, Anik
Boglino et Aline Weyl.

Merci tous et bientt

Ginette et Jean Rousseau
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« DANS LINTIMITE DES FRERES AMI S »
GUSTAVE ET MARTIAL CAILLEBOTTE

Par Jany Bellat

devant le mus@de. Nous sommes 17 et seuls pour

commencer la visite. Toutes les salles sont pour
nous. Les salles sont petites, nous apprdcions ce
privilLge !

Q 9 heures (que cest tt!) nous avons rendez vous

Nous apprenons que 2 tableaux manquent dans cette
exposition :

- L uvre phare de Gustave Caillebotte, « Raboteurs de parquets » que nous avons pu
admirer au mus@de d Orsay, et

- « Rue de Paris, temps de pluie » qui se trouve Chicago The Art of Institute.

les frtresCaillebotte.
- Gustave : peintre de g@nie mondialement cdltbre Qtait | aind.

- Martial : musicien passionnd, dilettante, touche tout,

photographe amateur, talentueux, @tait son cadet et son
complice.

Tous les deux nous ont laiss@ d extraordinaires images de leur

temps : la troisitme r@publique, quils traverstrent en @l@dgants
dandys et en observateurs attentifs.

Martial installe son appareil prts de | endroit og Gustave pose

son chevalet. |ls habitent ensemble dans | h tel pa rticulier @difid
par leur ptre prts des grands boulevards. Ils ouvrent leur

fenCEtre et regardentParis.

) )

Ils sont au c ur du bouleversement urbain entrepris par le baron
Haussmann. Gustave souligne dans ses toiles la d@dmesure dd
| architecture haussmannienne : la gdom@trie stricte des rues, le
vues plongeantes sur les avenues aux perspectives vertigineuses.
Les cadrages audacieux inspirent Martial pour r@v@ler en image
la vie de quartier, les omnibus ou les chevaux de fiacre qui
trottinent sur le pav@ mouilld.

Fascin@ par la modernitd, le regard deGustave est irrdsistiblement attir@d par le spectacle
des rues de Paris et les scknes de la vie contemporaine.




Chroniqueurs de la société,
Gustave et Martial dévoilent
aussi leur quotidien: maman
brode prés d'une fenétre bordée
de lourdes tentures rouges-

Martial photographie un

déjeuner sur I'herbe en famille,

fait penser a un theme favori

I'impressionnisme : une partie

de campagne dans une
atmosphere familiale champétre ou sont réunies toutes
les générations.

La vie de famille a la fin du XIXéme siécle coincide avec le
développement des loisirs en commun et, en particulier, avec
le plaisir de la baignade.

La vie s'écoule agréablement. On papote prés de la cheminée, on se repose a la campagne
dans la propriété achetée par leur pére a Yerres, bordée par la riviere du méme nom.

Autre theme de prédilection, le yachting !...

Vice — président du Cercle de la Voile de Paris, Gustave
est un féru de bateaux. Il organise des régates, dessine
et fait construire des voiliers, puis gagne des courses
avec son frére qu'il entraine dans sa passion. Leurs
bateaux s’appellent « Jack », « Cul Blanc» ou

Roastheef » .

L'occasion de saisir des scénes de baignhades et de canotages, des reflets de la bourgeoisie au
fil de I'eau.



