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EDITORIAL 
 
 
 
 
 
 
 
 

Voici 10 ans que le dernier Olympus sôest tu ; ce 
num®ro de Mach 2.02 revient sur lôann®e 2003 et 
les derniers vols Concorde dôAir France. La belle 
aventure supersonique sôestompe dans les esprits 
mais pas dans les cîurs et nous en avons eu une 
belle d®monstration lors dôune manifestation 
organis®e ¨ é Mortagne au Perche ( !!) avec, au 
programme, conférence, exposition et vol simulé. 

 
Si lôon sait en faire la publicit®, via la presse régionale en 
lôoccurrence, le public est au rendez-vous dôune telle 
manifestation, même loin de Paris, et il repart ravi. « Comment 
Concorde est-il venu ici ? » nous a dit une spectatrice 
enthousiaste. Concorde fait toujours r°ver et le livre dôor de 
Mortagne en témoigne. 
 
Concorde se doit dô°tre racont®. LôApcos est bien placée pour le 
faire et, étant la seule à pouvoir le faire, elle doit t®moigner. Côest 
aussi pour nous, apcosien(ne)s, un dernier devoir envers le bel 
oiseau blanc. 
 
 
 
 
 
 
Pierre Grange 
 
 
 
 
 
 
Ont réalisé ou contribué à la réalisation de cette revue :  
Gilbert Barbaroux, Alain Bataillou, Jany Bellat, Philippe Borentin et 
le site « lesvolsdeconcorde.com », Pierrette Cathala, Édouard 
Chemel, Pascal Chenu, Jimmy Civault, Pierre Dudal, René Duguet, 
Gérard Duval, Daniel Gaulard, Philippe Girard, Pierre Grange, 
Gabriel Lasry, Hubert Michaut, André Palau, Alain Piccinini, Claude 
Poulain, Michel Rétif, André Roger, Didier Ronceray, André 
Rouayroux, Ginette et Jean Rousseau, Pierre Sparaco, Jean 
Vimard, Aline Weyl. 
 
Remerciements aux membres du comité de relecture. 
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    CONCORDE é 
 

é d®j¨ 10 ans  
 

 
Par Michel Rétif 
 
 
 

 
l y a 10 ans la belle aventure Concorde se terminait par 
lôatterrissage ¨ 13 heures 15 minutes le 27 juin 2003 du F-
BVFC à Toulouse-Blagnac en provenance de Paris 

Charles de Gaulle. Vol supersonique Air France N° 6903. 
Cô®tait le dernier vol du premier avion commercial ¨ voler ¨ 
Mach 2. 

 
 
Équipage technique 
Commandant Henri-Gilles Fournier 
Second Pilote Eric Tonnot 
Officier mécanicien Daniel Casari 
 
Equipage commercial 
Christine Badia-Hébras Franck Touati 
Sandrine Pichot  Catherine Pellerin 
Alain Debroise  Martine Pelisson 
 
Passagers  
Invités par le Président de la Compagnie Air-France, Jean-Cyril  Spinetta. 
Monsieur le Président du Conseil Général de Haute Garonne, Martin Malvy. 
Monsieur le Maire de Blagnac, Bernard Keller. 
Les anciens ®quipages dôessais, Andr® Turcat, Henri Perrier, Gilbert Defer, Jean 
Beslon, Michel Rétif.  
Et quelques-uns des concepteurs de lôavion, Raimond Déqué, Jean Rech, Dudley 
Collard, Pierre Leconte, Pierre Gautier ainsi que de nombreux acteurs du programme 
Concorde. Tous ®taient heureux dôavoir fait ce vol sur cet avion mythique dont on 
parlera encore longtemps !! 
 
Certains étaient tristes, quoique satisfaits dôavoir particip® ¨ la belle et unique 
aventure du seul avion commercial supersonique ayant, pendant de nombreuses 
années, reli® les deux rives de lôAtlantique. 
 
En service depuis le 21 janvier 1976 soit 27 ans dôexploitation commerciale, il avait 
fait plus de cent mille heures de vol à la Compagnie Air France. 
 
Après la catastrophe de Gonesse, le service régulier avait repris avec des avions 
modifiés et équipés de nouveaux pneus Michelin réputés increvables. Cependant, leur 
entretien devenait de plus en plus onéreux à cause de la relative ancienneté des 
composants des divers systèmes utilisés. Les techniques appliquées à ces mêmes 
systèmes sur les avions modernes avaient fait un bond en avant prodigieux grâce à 
lôapparition de la technologie numérique.  
Malgré un bon fonctionnement général de la flotte, il était donc devenu nécessaire au 
grand dam des « fanas è de CONCORDE dôarr°ter son exploitation. 
 
Et pourtant, lô®volution des techniques actuelles permettrait la r®alisation dôun ç Super 
Concorde » !!   Peut-°tre quôun jour ? 
 
Photo en filigrane : Antoine Grondeau. 

I 
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LôARRET DES VOLS CONCORDE 
 

10 avril ï 27 juin 2003 
 

 

par Gérard Duval 
Pilote Concorde 

 
our l'histoire de l'aéronautique, l'arrêt des vols Concorde marque 
la fin « provisoire » de l'ère du transport supersonique mais pour 
ceux et celles qui rendaient possible au quotidien la magie 

inégalée de ces vols, c'est la fin d'une belle aventure humaine et le 
début d'une nouvelle vie qu'il faut assumer. 
 

Nous sommes en 2003, ces 3 années passées, nous avions connu la tragédie de Gonesse, 
l'incertitude puis l'espoir et enfin après bien des efforts constructeur et exploitant, la reprise 
des vols le 7 novembre 2001. En ce début du mois d'avril 2003, la conjoncture économique 
s'est dégradée avec la reprise de la guerre en Irak. Concorde assure la desserte de New-York 
en 5/7 et quelques boucles supersoniques viennent agrémenter le programme. Suite aux 
nouvelles réglementations « sûreté », nos avions sont équipés d'une porte cockpit blindée 
avec digicode. 
 
Le 10 avril 2003, Air France et British Airways annoncent leur décision commune de ne pas 
poursuivre l'exploitation du Concorde au delà du 31 octobre 2003, mais pour Air France qui 
vient de lancer un programme d'économies exigeant, la fin de l'exploitation est fixée au 31 
mai. Cette annonce provoque une vive émotion au sein de la famille Concorde et fait la une 
des médias. ¶ « La crise économique a eu raison du mythe » : le Figaro ¶ « Le supersonique quitte la piste sans relève » : le Monde ¶ « Concorde's days numbered, and the nostalgia sets in »: New York Times ¶ « You cannot retire such an aircraft without a tear » : Financial Times 
Consternation et énorme déception pour les 2 commandants du stage Q39, Bernard Robert 
et Jean-Claude Léopoldès qui devaient partir en vol hors ligne. 
 
À la fin de la conférence de presse, le Président Spinetta rappelle cependant notre obligation 
« d'organiser les quelques événements qui permettront à cet avion de sortir dans les 
conditions qu'il mérite ». Fin avril la liste des musées qui vont accueillir nos avions se 
précise : ¶ le National Air and Space Museum sur l'aéroport de Washington Dulles ¶ le Speyer Museum de Sinsheim en Allemagne ¶ le Musée de l'Air et de l'Espace du Bourget ¶ le futur parc aéronautique d'Airbus à Toulouse 
 
Le 5 mai, j'effectue ma dernière rotation sur New York. Bien que l'offre commerciale ne 
permette pas de satisfaire une demande qui a explosé avec plus de 400 billets en attente, 
nous n'avons que 69 passagers à l'aller et 65 au retour. Une telle situation se renouvellera 
(57 passagers sur le CDG-JFK du 30 mai) et j'en ignore toujours la raison. 
 
Quatre points « presse » sont organisés à la Direction de la Maintenance les 6, 12, 20 et 28 
mai. Sur les 3 points auxquels je vais assister, sont 
présents pas moins de 155 journalistes, photographes et 
cameramen de tous horizons : français, anglais, 
allemands, belges, danois, suédois, suisses, italiens, 
espagnols, américains, canadiens, japonais et chinois. 
Encadrés par l'équipe du service de presse, ils sont 
d'abord conviés à un briefing avec des responsables de 
la maintenance, des PNT et des PNC Concorde, puis sont 
dirigés vers le Sierra Delta qui stationne sur le parking 
proche pour le visiter, le filmer et poser toutes les 
questions qu'ils souhaitent. 

P 
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PNT & PNC Concorde10 juin 2003 

Alors que l'échéance approche, il est prévu en plus des convoyages : ¶ un vol spécial Paris New-York Paris les 2 et 3 juin. ¶ une cérémonie regroupant tous les personnels pour un dernier hommage à la 
« famille Concorde » le 10 juin. ¶ une dernière réunion Division au Bourget lors de la remise du SD au musée de l'Air le 
14 juin. 

 
Incidemment Air France est à nouveau sollicitée pour améliorer le record de vitesse en circuit 
fermé sur 5000 km, une demande déjà présentée par André Turcat lors de la reprise des 
vols. Établis en 1987 avec le bombardier Rockwell B-1 Lancer, les records sur 5000 km en 
circuit fermé avec des charges de 5 à 30 tonnes, sont détenus par un équipage américain 
avec une vitesse de 1054,21 km/h. Avec l'accord de mon Chef de Division, j'ai discrètement 
étudié les différentes possibilités de battre ce record en Concorde sur un triangle 
supersonique tel celui que nous utilisons pour les vols techniques dans le golfe de Gascogne, 
un dossier que j'ai baptisé Air France 5000. Dans les années 70 ce type de record ne pouvait 
être homologué, car la portée des radars prouvant la réalisation de la trajectoire était 
insuffisante. Un équipage Concorde aurait pratiquement pu améliorer ce record à plus de 
2000 km/h mais cela ne sera fait ni par Air France, ni par British Airways ni par Airbus 
Industries. 
 
Le 31 mai, j'invite Henri Perrier et le frère de Jean Marcot à partager les derniers moments 
de la vie de Concorde. À la Division, Henri Perrier retrouve avec plaisir quelques anciens de la 
première époque, André Blanc, Martial Détienne, Pierre Dudal, Pierre Chanoine et nombreux 
sont celles et ceux qui se rendent en piste pour l'arrivée des 2 vols du jour, le retour du New-
York et la dernière boucle de Michel Thorigny et de 
son équipe d'Air Loisirs Services. 
 
Le 2 juin, 85 invités prennent place à bord du vol 
spécial AF 4402 pour New-York avec pour équipage : 
Jean-François Michel, Patrice Lapersonne et Alain 
Piccinini. 
 
Le 10 juin la famille Concorde se retrouve à la DM 
toutes professions confondues pour un grand 
moment de convivialité autour du SD. 
 
Le 12 juin le Fox Alpha est le premier à quitter définitivement les hangars d'Air France à 
destination de Washington Dulles avec 62 invités ; équipage : Jean-François Michel, Gérard 
Duval, Jean Yves Dronne. C'est un vol particulier, car Air France s'est engagée en 1989 
auprès du Smithsonian National Air and Space Museum à offrir un Concorde après l'arrêt de 
l'exploitation. Nombre de personnalités sont à bord à commencer par le ministre des 
Transports Gilles de Robien, le président Spinetta, d'anciens présidents d'Air France, Pierre 
Giraudet, Jacques Friedmann, Bernard Attali, Christian Blanc, le violoncelliste Rostropovitch 
mais aussi Gabriel Aupetit, Axel Kucinskis et « Bob » Fischer de la maintenance. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Les anciens pr®sidents dôAir France A Dulles, lô®quipage entoure Rostropovitch 
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Avant le dernier envol 
du Fox Bravo 

Le convoyage du Sierra Delta prévu le dernier jour du 
salon du Bourget fut un casse tête pour nos Directeurs car 
le président Chirac voulait voir l'avion en vol. J'avais testé 
au simulateur la procédure « Vol de présentation » 
figurant jadis dans le mémento Concorde mais ce n'était 
plus dans l'air du temps et cela ne se fera pas.  
 
Le 13 juin l'équipage du convoyage fait une reconnaissance 
en hélicoptère de la trajectoire imposée dans l'espace 
aérien du Bourget. Le 14 juin le SD effectue d'abord une 
boucle supersonique au-dessus de la Manche ; équipage : Daniel Manchon, Philippe Neutre et 
Yannick Pluchon et revient se poser à Roissy pour débarquer les passagers. L'équipage : 
Roland Demeester, Patrick Delangle et Alain Piccinini, prend la relève et décolle pour le 
Bourget où se trouve déjà un groupe important de PNT et de PNC Concorde en uniforme ou 
en civil. L'avion passe à la verticale terrain vers 2000 ou 3000 pieds puis se présente en 
finale pour un atterrissage standard avant de rejoindre un parking éloigné du public.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La cérémonie officielle a lieu dans le hall Concorde et après les discours du Président Spinetta 
et du Général Alban (directeur du musée) l'assistance se retrouve sur la terrasse de 
l'Aéroclub de France autour d'un buffet réunissant actifs et retraités. L'avion est enfin tracté 
sur l'ère d'exposition face à la terrasse, ce qui permet aux photographes de faire quelques 
belles photos souvenirs et quelques clichés insolites.  
 
Le 24 juin, c'est au tour du FB de quitter définitivement 
Roissy pour se poser à Karlsruhe Baden-Baden en 
Allemagne avec pour équipage : Jean-Louis Chatelain, 
Robert Vacchiani, Rémy Pivet et pour destination finale 
l'Auto & Technik Museum de Sinsheim.  
 
Enfin, le 27 juin, c'est l'ultime décollage d'un Concorde 
aux couleurs d'Air France.  Le Fox Charlie quitte Roissy à 
destination de Toulouse-Blagnac pour être exposé dans le 
futur parc aéronautique d'Airbus. Il a pour équipage : 
Henri Gilles Fournier, Eric Tonnot et Daniel Casari. À son bord principalement des dirigeants 
et hauts cadres d'Airbus Industries accompagnés par leurs illustres aînés, anciens de Sud-
Aviation et d'Aérospatiale : André Turcat,  Henri Perrier, Gilbert Defer, Michel Rétif, Jean 
Beslon, Jean Rech, Duddley Collard, Pierre Leconte et Raymond Dequé pour ne citer que les 
plus connus.  
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Le personnel d'Airbus s'est regroupé le long de la piste 33 gauche pour assister à 
l'atterrissage puis l'avion vient se parquer devant le hangar de Saint Martin où passagers et 
équipage sont accueillis chaleureusement. Il y eut moult discours dont je ne garde pas le 
souvenir et une dernière soirée en compagnie de nos 
anciens dans une ambiance amicale. 
 
Pendant ces 3 mois le simulateur de vol ne fut pas en 
reste. J'organisais pour ma part une dizaine de séances, 
accompagné ou non d'autres collègues instructeurs, 
notamment pour remercier ceux qui nous avaient aidés 
dans les moments difficiles : ce fut le cas par exemple 
pour les pompiers de l'aéroport, pour les personnels de 
DX.VO (service audiovisuel de la compagnie) et pour 
lôA®ro-club de France. Loïc Pourageaux qui, dans cette 
période 2000 à 2003, a filmé et réalisé, pour le compte 
de DX.VO, toutes les vidéos traitant de Concorde, fut au nombre des invités. 
 
Pour conclure, voici la dédicace de Pierre-Henri Gourgeon, Directeur Général d'Air France, 
inscrite sur le Livre d'Or que j'ai fait circuler en cabine pendant le vol du 12 juin 2003 : 
« Ils sont rares, et privilégiés, ceux qui ont pu piloter le plus bel oiseau d'Air France, cette 
folie qui associe compétence, performance et déraison et qu'Air France a fait vivre pendant 
vingt-sept ans. Quand vous piloterez les avions à écrans, si informatisés et si sûrs, vous 
regretterez, comme moi, les pendules nombreuses et enchevêtrées que Concorde offrait 
encore. » 
 
 
Gérard Duval 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Image symbolique de l'arrêt des vols lors des points "presse" 
le Sierra Delta sur le parking DM. 

 

Loïc Pourageaux  
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CONCORDE, LE PETIT PRINCE ET LES COUCHERS DE SOLEIL 
 
 

 
Par Alain Bataillou 
Ex OPL Concorde 
Ex CDB B 747-400 
 
 

ous les passionn®s dôa®ronautiques que nous sommes, avons lu 
les aventures du Petit Prince de St-Exupéry dont nous venons 
de fêter cette année les 70 ans de  publication. Paru à New-

York en 1943 en anglais et en français, ce roman dont le narrateur  
est un pilote de lôA®ropostale, raconte lôaventure de cet aviateur qui  
se pose dans le désert en panne de moteur et  tente de réparer, 
comme lôa fait lôauteur ! 
 

Le lendemain de son atterrissage forcé, une petite voix lui 
demande : «  Sôil te plait dessine-moi un mouton » ! Le pilote 
sôex®cute et fait connaissance avec ce Petit Prince qui vit sur 
son ast®roµde B 612 tellement petit quôil lui suffit de d®placer sa 
chaise après ses activités quotidiennes pour observer plusieurs 
couchers de soleil, 2 ou 3 ou plus le même jour.  
 
Il se trouve que  les performances du Concorde qui volait en 
croisière plus vite que le soleil nous permettaient dôobserver cet 
étonnant spectacle. R®cit dôun de ces vols. 
 
Nous sommes ¨ la fin de lôann®e 1977 et lô®quipage du vol AF 201 pr®pare le vol qui doit 
quitter Roissy à 17h00 GMT pour Caracas avec une escale à Santa Maria (aux Açores). Notre 
avion sera le F-BVFD (le Concorde numéro 11) qui avait fait son premier vol en ligne à Air 
France quelques mois auparavant, le 30 mars 1977. 
 
Lô®quipage technique se compose du Commandant Jacques Mims, de lôOMN Gérard 
Brugeroux, notre fidèle Gégé, et moi-même en OPL. Nos amis PNC sont : Chef de Cabine 
Françoise Chevalier, les hôtesses Dominique Badan et Florence Bouteille, 
accompagnées de Jean Corcessin, Jean-Pierre Labat et Jean-Yves Plantey. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Quelques-uns des membres dô®quipage. De gauche ¨ droite : Jacques Mims, Gérard 
Brugeroux, Alain Bataillou, Jean-Yves Plantey, Jean Corcessin. 

 
 
 
 
 

T 
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Pendant que nous préparons le vol, la nuit tombe et côest notre premier coucher de soleil de 
la journée ! Le Commandant d®cide de lôemport de 65 tonnes de carburant, nous quittons le 
parking à 17h02 pour un décollage de nuit et un vol subsonique à Mach 0,95 jusquô¨ la 
verticale de Nantes où par un petit calcul nous d®terminons le point dôacc®l®ration pour faire 
tomber le premier bang sonique au large de lôIle de Noirmoutier. 
 
Et rapidement le miracle se reproduit : au fur et à mesure que nous accélérons dans la nuit, 
une lueur appara´t devant nous, vers lôOuest et le jour se relève ! Et bient¹t lôastre solaire, 
qui dôhabitude se l¯ve ¨ lôEst, pointe son nez, monte sur lôhorizon ouest et nous ®blouit ; il 
est droit devant nous. Quel spectacle ! 
 
Le travail pour lôarriv®e ¨ Santa Maria ne nous permet pas trop de r°ver, il faut descendre et 
réduire la vitesse. Le soleil se stabilise un peu au-dessus de lôhorizon puis recommence ¨ 
descendre au fur et à mesure que nous ralentissons. En approche à Santa Maria, nous 
assistons à notre deuxième coucher de soleil de la journée ! 
 
Une escale de 48 minutes pour reprendre du carburant (87,5 tonnes ce jour-là), permettre 
aux passagers de faire une visite de nuit dans la minuscule aérogare de cette île des Açores 
et nous remettons en route les réacteurs. 
 
Nous quittons le parking ¨ 19h55, lôhoraire, décollons de nuit, la grande flamme de la post-
combustion ¨ lôarri¯re des r®acteurs ®clairant le paysage et acc®l®rons en continu vers le 
supersonique au-dessus de lôOcéan Atlantique. 
Et le spectacle étonnant se reproduit ! Vers lôOuest, la lueur du jour réapparaît de plus en 
plus, chassant la nuit, jusquô¨ lô®blouissement des premiers rayons du soleil qui va lentement 
monter dans le ciel, du côt® o½ dôhabitude il plonge dans la mer ! Miracle du vol à Mach 2, 
environ 50 % plus vite que le soleil sous ces latitudes ! 
 
Après 2h20 de vol, le soleil est haut dans le ciel et à 200 miles nautiques de Caracas nous 
commençons la descente en réduisant le Mach. Lôastre du jour reprend  lentement sa 
trajectoire normale, sa descente vers lôOuest. Nous atterrissons à 23h00 GMT et peu de 
temps après avoir serré le frein de parking contre lôa®rogare nous voyons notre troisi¯me 
coucher de soleil de la journée ! 
 
Certes, nous nôavons pas assist® comme le Petit Prince a pu le faire une fois ¨ plus de 
quarante couchers de soleil juste en déplaçant sa chaise sur son astéroïde, mais les trois que 
ce vol en Concorde nous a offerts ce jour là sont restés, même après 36 années, un très 
grand moment de bonheur ! 
 
 
Alain Bataillou 
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LES PLUS LONGS VOLS DU F-BTSC ENTRE 1975 ET 1998 
 

Par Edouard Chemel 
Commandant de bord Concorde 

 
e vous invite à la découverte ou un rappel de mémoire des vols 
record du Concorde F-BTSC au dessus de l'Atlantique Central et 
Nord. Ces traversées nous permettront de visiter notre famille et 

de revivre les grands moments de notre machine. 
De grands moments de ma vie ont été partagés avec André 
Duchange, Pierre Dudal et Jacques Moron, je leur consacre des 
encadrés.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Voici les vols du Concorde 203 qui sont présentés : 
 ¶ Vol du 2 janvier 1998 entre La Barbade et London Gatwick ¶ Vols du 29 mai, du 10 juillet 1976 et du 23 février 1980, réalisés entre Caracas et 

Paris. ¶ Vol du 20 mars 1975 : le 203 encore immatriculé F-WTSC, en boucle de Toulouse à 
Toulouse fait le plus long vol subsonique jamais réalisé par un Concorde. 

 
 
Présentation du Concorde 203 
 ¶ Aérospatiale Essais en vol. Numéro de série 203. 

Roll-out : 22 décembre 1974. Immatriculé F-WTSC, il effectue son 1er vol le 
31/01/1975. 
Réimmatriculé F-BTSC le 27 mai 1975, il fait une grande partie des vols d'endurance. 
Il a réalisé aux essais en vol et pour l'endurance 173 vols dont 160 supersoniques 
pour un total dôheures de vol de 505 heures dont 316 à vitesse supersonique. 

 ¶ Air France Exploitation. Immatriculation F-BTSC. 11.948 heures de vol et 4.859 
atterrissages 
Destiné à la PANAM, le SC est livré à AF le 16/01/1976 
Il réalise les 3 records de distance de 1976 et 1980, décrits dans les pages suivantes. 
Apr¯s lôabandon des lignes vers lôAm®rique du Sud, il est mis en stockage le 
01/11/1982 et reprend les vols le 28/04/1986. 
Il a tourné un film avec Alain Delon et transporté Valéry Giscard d'Estaing et François 
Mitterrand. Il a fait voler le Pape Jean-Paul II plus vite que le son d'une cloche entre 
lôîle de la Réunion et Lusaka. 
Il a réalisé deux tours du monde : ¶ TDM N°11. pour American Express Allemagne. départ le 22/11/1988. 

Commandant Edouard Chemel. 54.000 km en 39h13 dont 14h56 
supersonique. ¶ TDM N° 33 AF pour INTRAV USA, départ le 08/10/1999. Commandant André 
Verhulst. 59.095 km en 40h25 dont 17H47 de supersonique 

J 

Vol d'essais N° 2 du F-WTSC le 
5 février 1975 il atteint Mach 2.04 

Retour du vol papal, le SC survole Djibouti 
encadré par 4 Mirage de l'escadron Vexin. 
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LE RECORD DE DISTANCE DU F-BTSC LE 2 JANVIER 1998 
7365 km AVEC 100 PASSAGERS A BORD.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Air France ouvre la route de la Havane 
C'est le premier atterrissage d'un Concorde sur l'aéroport José Marti de La Havane. Ce vol 
sert de pr®lude ¨ lôouverture dans six mois, en juin 1998 par Air France, dôune ligne a®rienne 
hebdomadaire vers Cuba en B-747 ; en échange la compagnie Cubana de Aviacion peut 
ouvrir une liaison vers la France.  
Le commandant Claude Hétru est aux commandes du Sierra Charlie pour un périple qui va le 
conduire de Paris à La Havane en passant par Londres Gatwick, Lisbonne et La Barbade. Le 
retour vers Paris fait escale à La Barbade et à Londres. 
Ce vol historique est affrété par le groupe cubain Havanatour et lôagence londonienne 
Superlative Travel. Une centaine dôhommes dôaffaires britanniques sont ¨ bord, ils se rendent 
¨ Cuba pour ®tudier dô®ventuels investissements sur lôĊle. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Concorde se pose ¨ la Havane le 31 d®cembre, Fidel Castro assiste ¨ lôatterrissage. Il est de 
très bonne humeur et demande au commandant de visiter lôavion. Claude H®tru le guide au 
poste de pilotage, lôinstalle sur son siège. Après la visite de la cabine le commandant le fait 
sortir sur lôaile pour découvrir la beauté de Concorde. 

Disons que l'accueil de Fidel Castro était révolutionnaire. 
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Le retour de La Barbade vers Londres Gatwick a lieu le 2 janvier 1998, c'est le vol record de 
distance. Ce vol direct de 7.365 km, 1.380 km de plus quôun New York, est parfaitement 
réussi. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le contrôle de Londres sait que le SC réalise son plus long vol, il autorise une approche 
directe. Il fait un temps superbe. 
A lôatterrissage Piccinini annonce : « il reste plus de 6 tonnes de carburant ». 
Équipage technique : Claude Hétru, Michel Doumax, Alain Piccinini (haut gauche sur la 
photo). 
Équipage de cabine : C/C Éric Lerebourg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

L'équipage sur la passerelle 

Le SC fête la nouvelle année 1998 à Barbados  

Le terminal José Marti à la Havane 
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Le vol Caracas Paris AF 200 
Temps bloc : 12h58  17h32 soit 4h34  
Temps de vol : 13h07  17h26 soit 4h19 
Supersonique : 3h37 
Masse décollage 176.600 t  
Carbu décollage : 94,5t - atterrissage 5t 
Vitesse moyenne : 1857 km/h 
Équipage  
André Duchange (1er vol lâché 
Concorde) 
Alain Bataillou Copi, René Duguet méc 
Chef de Cabine : Jacquin Henri 
Hôt : Hafner Françoise, Marchegay Chantal 
Stew : Corcessin Jean, Leblanc Albert 

LES 3 VOLS RECORD DE DISTANCE SUR LA LIGNE CARACAS PARIS 
LE MEME CONCORDE - LE 203 F-BTSC 

 

1er vol Caracas ï Paris, le 29 mai 1976 réalisé par André Duchange. 
Au vu des conditions météo médiocres à Santa Maria, le Commandant André Duchange 
décide de réaliser la liaison Caracas-Paris sans escale. Les 8015 km, 1915 km de plus quôun 
Paris-New York ont été couverts en 4h19, dont 3h37 en supersonique, soit à la vitesse 
moyenne de 1857 km/h. Toutes les conditions favorables étaient réunies avec une 
temp®rature de lôair en croisi¯re de 10Á inf®rieure aux valeurs habituelles et le temps ®tait 
magnifique sur lôEurope.  
Le F-BTSC sera alors baptisé Spécial Caracas par les mécanos de Roissy. 
Alain Bataillou vous donne joliment tous, tous les détails de ce vol mémorable sur : 
lesvolsdeconcorde.com. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
J'ai volé souvent avec André en mars 1951 é ¨ bord de Caudron Goéland et de DC-3. Il était 
en stage CdB et moi radionavigant stagiaire. Bien avant Concorde, il pratiquait déjà une 
contorsion incroyable pour réduire sa très grande taille et la placer dans le minuscule poste 
de pilotage de ces avions toujours en approche « sous capote » aux instruments. Le 
radiotélégraphiste en cabine criait les QDM. 
Dix ans après, nous avons partagé le bonheur de l'affectation à Pointe-à-Pitre, lui sur Boeing 
707 pour les vols Quito-Lima et moi sur DC-4 au réseau local. À bord de son bateau haute 
performance doté d'un très gros moteur, nous faisions des sorties vers Marie Galante.  
Avec son sourire permanent, discret et malicieux, il s'amusait de me voir submergé par les 
vagues de son jouet qu'il avait baptisé, « Coromon » peint sur la coque !!! (voir l'album de la 
comtesse). 
Nous avons partagé des moments chaleureux en famille, le soir autour de « parillas » qu'il 
organisait avec Brigitte, son admirable épouse. J'étais le parrain de sa fille devenue, elle 
aussi, Pilote de Ligne. 
En préparant « Chronique de l'aviation », je lui ai dit, un jour, avoir découvert un Duchange, 
très célèbre adjudant-pilote, tout au début de l'armée de l'Air. Il a répondu avec le sourire de 
la photo : « C'était mon père » ; photo qu'il avait prise en octobre 1981 avec comme légende 
au dos : auto portrait. 
2ème Caracas Paris le 10 juillet 1976 réalisé par Pierre Dudal et Jacques 
Moron 
Équipage : Pierre Dudal Cdb Chef-pilote, Jacques Moron Cdb en place copilote et André 
Blanc mécanicien. Le SC quitte le parking de Maïquetia à 12h55 GMT, avec 56 passagers à 
bord. À 17h12, Concorde touche des roues à CDG, et arrive au parking à 17h19. Il reste 7 
tonnes 8 de carburant à l'atterrissage. Vol de 4h07 pour couvrir 7 790 km - le temps bloc-
bloc est de 4h24.  
Dudal a réalisé la liaison avec une entrée par la verticale de Nantes. Après évaluation du vol 
le Chef-pilote prendra la décision d'interdire la liaison directe. 
Avec dix minutes de moins que Duchange, ces vols ont fait une petite histoire. André 
Duchange m'a écrit un jour ces quelques mots « Moron a dit que je n'avais que 6 tonnes à 
l'arrivée ! ». 
Lors d'une remise de diplômes de records homologués FAI à l'Aéro-Club de France, Pierre 
Debets a dit « la performance dépend plus de la météo que du pilote ». (Sourire du président 
Galichon d'Air France). 
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Au poste du SC, 
vol d'endurance Rio-Dakar 

le 21 juillet 1975 
 

Jacques Moron 
J'ai appris le métier de pilote à Air France, début 1955, en 
stage sur le monomoteur Morane 733 « Alcyon » à St Cyr. J'ai 
eu la chance d'avoir comme instructeur un pilote talentueux, 
très patient et surtout généreux. 
Son métier était partagé entre le Languedoc 161 sur l'Europe et 
les séries de loopings, vol dos, huit paresseux en Morane. 
Après une séance de vrilles, il me dit « on a encore droit à un 
vol, tu décolles pour terminer ton stage en beauté ». Cette 
dernière séance en cadeau est un de mes plus beaux souvenirs.  
Il a fait son dernier vol New York Paris le 25 novembre 1981. 
Le 19 avril 1983 il participe à la première cérémonie de remise 
d'insignes 1.000 heures de vol Concorde. Il a fait 18.200 
heures de vol dont 1.970 sur Concorde. 

 
Pierre Dudal 
Premier pilote de ligne qualifié « pilote d'essais » il a participé aux 
vols d'essais pour le CEV (Centre d'essais en vol) et, à Air France, 
il a réalisé les premiers vols réguliers vers Rio, Washington et New 
York. 
Il est chef pilote Caravelle en 1961. Au cours d'un vol de contrôle 
à Lille, il me qualifie « Caravelle » sur laquelle j'allais passer 6 ans 
et faire 2.655 hdv. 
Le 25 août 1960, au cours dôun vol de r®ception chez Sud, une 
décompression importante à 35.000 pieds fait perdre connaissance 
à tout l'équipage ; seul ¨ r®ussir ¨ sôalimenter en oxygène, il 
réussit à stabiliser la machine à 14.000 pieds en sauvant ainsi la 
Caravelle et l'équipage.  
Le 23 octobre 1969, en vol sur le Mirage IV du CEV pour 
l'étalonnage de la perche de nez de Concorde, il s'éjecte avant le 
crash du Mirage. Ses vertèbres tassées vont le contraindre à prendre sa retraite en 1978. 
J'ai toujours eu une très grande admiration pour Dudal, sa rigueur et sa carrière foisonnante. 
 
3ème vol Caracas ï Paris le 23 février 1980 réalisé par Jean-Paul Le Moël sur 
le SC 
Dudal est contraint de prendre sa retraite en 1978, pour des raisons de santé. Le Moël le 
remplace à la tête de la division Concorde. Sur ce vol de 4h37 bloc-bloc, son copilote est 
Dubreucque Alain, comme Bataillou ! et son mécanicien Claude Poulain qui sera également 
en fonction sur le dernier vol Caracas.  
Je n'ai malheureusement pas pu retrouver tous les détails de cette liaison, une chose est 
sûre le SC s'est offert ces trois traversées avec très peu de minutes d'écart sur un temps qui 
comprenait le roulage au sol.  
 

Santa Maria. L'île de Santa Maria a été le point de ravitaillement en 
carburant pour tous les vols transatlantiques à 
l'époque des Constellations. Pour ouvrir le service 
supersonique en 1976 l'escale a été remise en 
activité. Avec les 7.780 km pour rejoindre Caracas 
depuis Paris, il faut une escale technique.  
Le petit bâtiment de bois qui sert d'aérogare est 
resté le même depuis 30 ans et l'essence des 
moteurs à pistons est remplacée par du Jet A1 le 
fuel du supersonique. 
A Caracas le 27 mars 1982, le mécanicien de piste, 
pouce levé, salue le F-BVFB. Deux minutes plus 
tard le commandant Pierre Debets décolle le Fox 
Bravo pour le dernier vol Caracas-Paris r®gulier dôAir 
France. 
Copilote : Jean Michel Proust  
Mécanicien : Claude Poulain 
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LE VOL LE PLUS LONGé 
TOULOUSE ï VERTICALE de REYKJAVIK - TOULOUSE  

 
Vol 21, le 20 mars 1975, le Concorde 203 F-WTSC réalise le plus long vol subsonique jamais 
réalisé par un Concorde. 
 

 
TOULOUSE - CÔTE D'ISLANDE - TOULOUSE 

 
Vol d'essais en croisière poursuivi jusqu'à épuisement du 
carburant dans le réservoir nourrice du réacteur n°1 et de 
l'arrêt de ce moteur. 
 
Croisière : subsonique ascendante 
  entre 26.000 et 37.000 ft 
Vitesse : Mach 0.93 
Temps  : Bloc 6h28 dont 6h15 de vol 
Distance : 5.250 km. 
Carburant : lâcher des freins : 90,2 t 
  5.000 ft verticale Toulouse : 9,7 t 
Masses : décollage : 171.145 t 
  atterrissage : 87.975 t 
  consommation carburant : 83.170 t 
Livret vol : à l'arrivée, le SC totalise : 
  57h30 de vol dont 23h46 de supersonique 
 

 
Équipage : 
Jean Pinet, pilote d'essais, place gauche. 
Jacques Schwartz, commandant de bord Air France, place droite. 
Ugo Venchiarutti « Totor », mécanicien navigant d'essais, poste mécanicien. 
Victor Cappoen, mécanicien navigant Air France, jump seat. 
Bernard Kamps, mécanicien navigant d'essais, strapontin du poste. 
Claude Durand, ingénieur navigant d'essais, mini-poste ingénieur en cabine. 
 

Jean Pinet, patron d'Aéroformation, il est dans son bureau 
orné de la photo du 201 F-WTSB. Il a fait son dernier vol et 
celui de cet avion le 19 avril 1985 de Châteauroux à Toulouse.  
Né en 1929, il est passé par les Arts et Métiers, Sup'Aéro, 
l'Armée de l'Air comme pilote de chasse, le CEV en qualité 
d'Ingénieur d'essais et engagé pilote d'essais Concorde par 
Turcat le 1er octobre 1965. Exactement 4 ans après, il pilote le 
proto 001 qui atteint M 1.05 le 1er octobre 1969 ! 
Tous les stagiaires Concorde ont apprécié sa courtoisie, son 
savoir, ses petites moustaches et son élégante calvitie. Il a fait 
plus de 6.000 Hdv dont 1.149 à bord de Concorde.  
 

 
Jacques Schwartz a débuté le stage au sol Concorde le 17 février 1975 et fait son 1er vol le 
22 avril 1975.  
Il a eu l'honneur de faire le tout premier vol commercial 
Concorde de Paris à Berlin le 17 janvier 1976. Au retour 
du 1er Rio Paris, il est invité, avec son équipage, par 
Giscard d'Estaing. 
Un de ses plus beaux vols : le Paris Colombo Manille en 
octobre. L'ouverture de New York en 1977 et le premier 
vol de la Braniff en 1978 figurent parmi ses grandes 
premières. Il termine sa brillante carrière avec 1.815 Hdv 
Concorde.   
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1er vol d'endurance 
le 28 mai 1975 à CDG 

Le 23 mars 1975 le F-WTSC va entrer comme prévu en chantier à la fin du mois afin de subir 
un contrôle général et recevoir l'équipement commercial pour la campagne d'essais « en 
route ». Il sera doté d'équipements d'enregistrements et d'un mini-poste pour l'ingénieur 
navigant, occupé pendant le vol par Claude Durand, ingénieur navigant d'essais. 
 
Des techniciens de l'Aérospatiale, de la Snecma, d'Air France et des services officiels sont à 
bord en plus des six membres d'équipage technique. Pour prendre en compte ces 
équipements et personnels techniques, la cabine est limitée à 72 sièges. Des invités sont à 
bord, 20 pour Air France et 19 pour l'Aerospatiale. 
La cabine avant, le Salon « Champs Elysées », comporte 20 sièges, la cabine centrale 
« Tuileries » 24 sièges et la cabine arrière 28 sièges. 
 
Le tout dernier vol d'essais du F-WTSC est le n° 32 du 25 mai 1975. Il a pour mission de 
faire une mesure de performances et de consommations en atmosphère chaude vers 
l'Islande et froide vers les Canaries avec les 72 passagers à bord. 
 
Après ce vol il sera immatriculé F-BTSC 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ces pages ont été consacrées au premier 
Concorde destiné à une compagnie aérienne. La 
période des vols d'endurance a été riche en 
émotions ; au cours de toutes ces lignes et toutes 
ces photos rares de l'époque, j'ai pensé à toutes 
les équipes Concorde. Elles ont réalisé 125 vols, 
parcouru 592.000 km en 305 Hdv et pris soin de 
4.680 passagers. 
Ces souvenirs de « cabine » rappelleront à tous 
les PNC le bonheur d'avoir été les premiers à 
organiser le service Concorde, la référence pour 
Air France é 

 

Sierra Charlie a tragiquement terminé sa carrière le 25 juillet 2000 à Gonesse ; avec vous 
tous, je partage la cruelle injustice de l'histoire de cette machine. 
 
Edouard Chemel 

Le Salon « Champs Elysées »  
20 sièges de cuir 

Cabine centrale « TVILERIES » 
24 sièges de toile 

Mini poste de  
l'ingénieur navigant d'essais 

Cabine arrière « LOUVRE » 
28 sièges de toile 
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LES BREVES DE PASCAL 
 
 
Par Pascal Chenu 
Membre associé 
 
Pascal travaille actuellement sur lôA350 mais il reste proche de 
Concorde et nous fait passer quelques informations ou ressentis. 
 
Un bel hommage. 
ê lôoccasion de la 
rénovation de son centre 
dôessais en vol, 
communément appelé 

« lôabreuvoir », Airbus a renommé ce bâtiment : 
« Flight Test Centre Henri Perrier » ; Ce bel 
hommage rappelle quôHenri Perrier a été un 
navigant dôessais dôexception et le directeur des 
essais en vol dôA®rospatiale de 1976 ¨ 1989, ann®e 
de sa retraite. Merci à Jean Philippe Cottet et Didier Ronceray. 
NDLR : Didier nous a confirm® quôune inauguration ®tait pr®vue ¨ lôautomne et que ce 
bâtiment sera personnalisé pour que les gens qui y viennent sachent qui était Henri. Nous ne 
manquerons pas de vous tenir informé. 
 
Quel avenir pour « Sierra-Alpha » ?  
Lancé sur le chemin du retour vers Toulouse après une semaine passée au Salon du Bourget, 
je décidais de faire escale à Orly pour rendre visite au deuxième Concorde de pré-série F-
WTSA dit « Sierra Alpha ». Arrivé sur le site, côest une vision peu r®jouissante qui sôoffrit ¨ 
moi. En lieu et place du musée Delta, je découvris un chantier public pour une nouvelle ligne 
de tramway. Quelle surprise de découvrir ce Concorde devenu le seul vestige du musée et 
laissé en plein milieu de ce chantier non fermé et donc accessible à tous y compris aux 
malveillants qui lôont tagu® plusieurs fois. Lôappareil a  dôailleurs ®t® repeint en décembre 
dernier par des bénévoles du musée qui ne baissent pas les bras.  
Esp®rons que la situation actuelle de lôappareil ne reflète pas les futures conditions de sa 
pr®servation ¨ proximit® dôune station du tramway T7 à Athis-Mons, ville propriétaire de 
lôappareil. 
En reprenant la route, jôai eu une pens®e de compassion pour les membres b®n®voles du 
musée Delta qui ont tant fait pour ce Concorde durant des décennies.  
 
PC 
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LE PROJET CONCORDE 02 
 

Enfin un avenir meilleur pour Sierra Alphaé 
 
 

 
par Jimmy Civault 
Chef de projet Concorde 02 
 
Jimmy, ancien membre bénévole du Musée Delta, fait partie de ceux 
qui ne baissent pas les bras. Côest d®j¨ lui qui, en compagnie de 
Maxime Gallo, avait offert, il y a un an, une nouvelle livrée au Sierra 
Alpha, le Concorde « présérie » français, qui stationne au sud des 
pistes dôOrly (voir Mach2.02 dôavril 2012). Il nous pr®sente 
aujourdôhui le projet qui lôanime et qui apporte une réponse à 
lô®motion l®gitime ressentie par Pascal Chenu. 
 

 
ierra Alpha est certainement le Concorde le plus connu au monde, non pas pour ses 
remarquables présentations outre Atlantique, mais davantage pour son état inquiétant 
dôentretien et de conservation. Ce titre mondial brillamment détenu est en passe de 

devenir une histoire très ancienne. Pour la 40ème ann®e de son premier vol, côest un 
renouveau qui fait figure dôhommage ¨ lôoiseau blanc. 
 
Depuis quelques mois déjà, les Essonniens se réveillent avec un tout autre spectacle offert 
par le supersonique. Concorde apparaît désormais isolé sur un emplacement dédié, à 
proximit® imm®diate dôun axe routier c¹toyant la nationale 7 et le nouveau tramway T7. 
Concorde F-WTSA nôa pour autant pas ®t® 
déplacé, mais son entourage nôa pas cess® de 
bouger pour dessiner un avenir très 
prometteur. 
 
En effet contourner Concorde en tramway à 
quelques mètres de sa pointe de nez offrira un 
spectacle inédit qui, en une fraction de 
seconde, permettra de passer de la livrée Air 
France à British Airways. Côest la premi¯re fois 
que le public pourra visualiser deux livrées 
diff®rentes de Concorde dôaussi pr¯s et dans 
un délai très court. 
 
Pour rappel, la double livr®e sôinspire du c¹t® historique de cet appareil qui ®voluait ainsi 
décoré lors de ses vols dôessais. Cette livr®e sp®ciale fut appos®e juste apr¯s avoir port® la 
livrée SNIAS (Société Nationale Industrielle Aérospatiale). 
 
Un terminus de tramway, situ® ¨ une station de lôa®roport, Concorde ne pouvait pas r°ver 

mieux pour en quelque sorte côtoyer les 
voyageurs de lôa®roport dôOrly. 
 
On peut également noter que cette exposition 
permanente réduira fortement le risque de 
d®gradation de lôappareil. 
Dans un pr®c®dent article, jôabordais les 
travaux que je réalisais avec Maxime Gallo. 
Un travail acharné et passionné pour redonner 
au « présérie » toute sa dignité. 
 
Très peu de temps après cet article justement, 
nous étions contraints de rendre pinceaux et 

S 
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tabliers. Aéroport de Paris (ADP) r®clamait lôarr°t de lôexploitation du Concorde pour une 
durée indéterminée, le temps de réaliser les travaux pour le nouvel aménagement de 
lôespace. 
 
À la fin de cette année 2012, le contrat, qui liait depuis 25 ans Athis-Mons, et Athis Paray 
Aviation (Musée Delta) lôancienne entit® gestionnaire de ce Concorde, arrivait ¨ son terme. 
 
La ville dôAthis-Mons, propri®taire du Concorde engagea alors une r®flexion pour lôavenir du 
« présérie », en rapport avec son nouvel environnement. 
Elle a dôores et déjà fait une avancée consid®rable en s®curisant lôespace par des barri¯res et 
la construction dôun local ¨ lôeffigie du supersonique, pour sa future gestion. 
 
 
Le projet « Concorde 02 ». 
 
En marge de tous ces changements, le projet « Concorde 02 », que je préparais en 
collaboration avec des personnes d®sireuses dôapporter une toute autre orientation au 
Concorde présérie, était présenté aux élus. Quelques mois plus tard naissait lôorganisation 
« Concorde 02 ». 
 
Aujourdôhui, nous sommes une ®quipe qui travaillons quotidiennement au renouveau du 
Concorde F-WTSA. Pour tenir nos engagements, nous avons rencontré de nombreux acteurs 
du secteur aéronautique, notamment lors des journées professionnelles du 50ème Salon 
International de lôA®ronautique et de lôEspace, à Paris le Bourget. De nombreuses entreprises 
se sont positionnées sur le projet « Concorde 02 ». Ces engagements nous permettent 
dôenvisager, ¨ partir de 2014, une restauration et le r®am®nagement de lôappareil. 
 
À terme, Concorde présérie sera ouvert au public et accueillera désormais, des séminaires, 
conférences aéronautiques, réceptions et événements divers. 
 
 
Jimmy Civault 
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Gabriel Lasry devant le Sierra Charlie 
Vol dôendurance du 5 juillet 1975 

Paris ï Lisbonne ï Curaçao ï Caracas 
(info: lesvolsdeconcorde.com) 

SOUVENIRS DE CONCORDE 
 

 
par Gabriel Lasry 
Responsable Marketing Concorde à Air France 

  
ue reste-t-il comme souvenirs pour ceux qui ont v®cu lô®pop®e 
Concorde ? 
 

Jôai eu le rare privil¯ge alors que je débutais comme jeune cadre à 
la Compagnie de me voir attribuer au d®but de lôann®e 1978, la 
responsabilité commerciale du produit Concorde, fleuron de 

lôindustrie a®ronautique, porte-drapeau national et vecteur dôimage pour la Compagnie Air 
France. Sans rentrer dans les d®tails dôune commercialisation qui devait allier lôesth®tisme et 
le savoir-faire fran­ais, toute une ®quipe au sein de la direction commerciale îuvrait pour 
faire de cet oiseau magnifique un élément  majeur de notre dynamique commerciale. 
 
Il y avait une vraie fascination du public pour cet avion, que ce soit au-dessus des Champs-
Élysées ou aux aéroports, il ne laissait personne indifférent. La bataille de Ralph Nader contre 
son arrivée à New York nôa pas convaincu et les am®ricains ont ®t® parmi les premiers ¨ en 
profiter. Tout ce qui approchait de près ou de loin cet avion était minutieusement étudié, les 
coloris, les éléments publicitaires et promotionnels. La moindre étiquette bagage devait avoir 
lôaval du DG de lô®poque : Gilbert Pérol.  
 
Pour attirer la clientèle américaine exigeante, nous avions concocté un produit bout de ligne 
original. Le remplissage dans le sens retour vers Paris était plus difficile à commercialiser, car 
lôavantage du supersonique suscitait moins dôint®r°t. Il sôagissait de lier le transatlantique 
New York - Paris à un voyage en train Orient Express Paris - Venise en un seul produit de 
grand luxe. Mais lôOrient Express, le fameux train, appartenait à un Suisse. Quô¨ cela ne 
tienne, nous avons fait un voyage en Suisse, grimp® jusquô¨ son chalet pour enfin obtenir 
cette exclusivité. À chaque arrivée du Concorde, nous avions un contingent de places sur 
lôOrient Express. 
 
À Montparnasse mon poste était le réceptacle de réactions ou de visites parfois étonnantes 
pour un avion pas comme les autres. Je vous cite quelques anecdotes parmi les courriers 
reçus : ¶ Un paysan fran­ais môenvoie la photo dôun Concorde pratiquement à taille réelle en 

arbuste taillé : colossal.  ¶ Un officier de lôUSAF mô®crit que malgr® ses milliers dôheures de vol côest la premi¯re 
fois quôil aura volé aussi longtemps à la vitesse supersonique. 

Le r®dacteur de lôAuto Journal est venu môinterviewer pour mettre en t°te de son article de 3 
pages : Concorde et la formule 1 de Renault : 2 
entreprises fran­aises dont lôimage de marque 
tourne autour de 2 bijoux de la technologie 
française. 
Le comble fut lorsquôune fameuse marque de 
Cognac publia en pleine page des photos du 
Concorde, le nez plongé dans un verre de Cognac 
avec le titre : « Camus, le Cognac des grands 
nez è. Imaginez la r®action de la DG dôAir France ! 
 
Les vols sur New York, le lancement de la ligne sur 
Mexico avec un dîner fastueux autour du Concorde 
en présence des autorités locales, pour 
lôinauguration, dans un hangar de lôa®roport 
mexicain ont constitué une aventure et expérience 
inoubliable. 
 

Q 
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Après une expatriation en Asie, de retour en France, je me vois attribuer la responsabilité du 
CRA (Centre de Régulation des Affaires), nom barbare pour les non-initiés mais ancêtre de la 
dérégulation commerciale dans le transport aérien. Malgr® le contr¹le s®v¯re dôIATA sur les 
pratiques tarifaires, Air France avait mis une officine sur pied dont le rôle était de ne plus 
respecter les règles commerciales IATA et de permettre de négocier les affaires avec les tour-
operators ou comit®s dôentreprise. Côest dans ce cadre-là que de fameuses opérations ont été 
menées, du rapatriement en B747 du corps de Rock Hudson en Californie un vendredi soir, 
aux fameux tours du monde en Concorde. 
 
La politique de la Compagnie étant de ne jamais négocier les prix du Concorde et encore 
moins lôaffr®ter, nous, commerciaux, étions obligés de ronger notre frein alors que notre 
concurrent British Airways nous faisait le pied de nez avec le sien. Finalement convaincue, la 
DG lâche prise et nous donne le feu vert.  
 
Qui de la Compagnie ne se souvient du Concorde peint 
aux couleurs de Pepsi Cola ?..Ce nôest probablement pas 
ce qui fut de plus glorieux. En revanche, les tours du 
monde furent une autre affaire, en organisation, en 
promotion, en r®alisationé Qui a commencé ? Le 
premier contact que jôai eu fut avec le directeur de 
lôagence Kuoni. Côest avec lui quôont d®but® les 
négociations. Pour Kuoni si elle ne pouvait organiser un 
tour du monde en Concorde avec Air France, ce serait 
avec British Airways. Inimaginable ! Nous tenions notre 
revanche sur la compagnie britannique. Nous serions les premiers à commercialiser des tours 
du monde en Concorde. Tâche ardue. 
 
Les réunions DC/DK/DO/DM (Direction Commerciale, Direction du Transport, Direction des 
Opérations Aériennes, Direction du Matériel) se succédèrent pendant des semaines, chaque 
représentant avec ses questions, ses problèmes et heureusement ses solutions. Quels 
risques pour lôavion, pour la Compagnie, pour le constructeur ! Où allions-nous trouver des 
pièces de rechange en cas de panne au bout du monde. Aux réunions internes succédaient 
les réunions ¨ lôext®rieur pour rendre compte ¨ notre affr®teur des possibilit®s et des escales 
à envisager ou à rejeter. En r®union dans les locaux dôAir France, nous devions faire int®grer 
les exigences du client et arriver à un compromis acceptable. Aux données techniques 
sôajoutaient les probl¯mes de co¾t. Que va coûter une telle opération pour la Compagnie ? 
Quelle marge commerciale allions-nous prendre ? Est-ce que ce sera compatible avec ce 
quôun client, fut-il riche, accepterait de payer ? Cela prit un an pour le 1er vol. Un 
enthousiasme fébrile entraînait tous les participants, navigants, ingénieurs, techniciens...etc. 
vers la faisabilit® et la r®alisation dôune telle aventure. 
 
La premi¯re op®ration fut un succ¯s retentissant dôautant plus que lôenthousiasme du 
personnel navigant, qui sô®tait tr¯s vite pris au jeu, avait fait du voyage une affaire dôiniti®s, 
complices dôun ®v®nement unique. Équipages et voyageurs faisaient un tout dans une 
aventure qui devait ressembler aux premiers vols commerciaux. 
 
Les tours du monde suivants ont ®t® le fait dôun agent de voyage audacieux de Marseille qui 
demanda plus dôescales improbables. La plus marquante fut lô´le de P©ques. Je nôoublierai 
jamais la réaction du responsable de la DM en charge des problèmes techniques quand on lui 
®voqua lôescale dans cette ´le perdue du Pacifique. « Si lôavion tombe en panne ¨ cet endroit, 
il sera impossible de le réparer et ce sera une statue de plus à visiter. » 
 
Restons sur cette image de succ¯s, côest ce quôil faudra retenir de cette aventure. Sachez 
toutefois quô¨ lôissue de ces tours du monde, nous avions analys® le type de passager que 
nous emportions. À notre grande surprise ce nô®taient pas des personnes du show business 
ou des personnalités connues, mais des Français ordinaires, professions libérales ou 
commerçants qui avaient choisi cette aventure. 
 
 

Gabriel Lasry 
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LA FIN DU MIRAGE IV A 04 
 

Récit de la journée du 23 octobre 1968 
 
 
 
Par Pierre Dudal 
Pilote dôessais CEV 
Certification Concorde 
 
Pierre Dudal nous raconte ici la journée du 23 octobre 1968, 
d®but®e ¨ Br®tigny dans lôattente dôune fen°tre m®t®o favorable à 
Blagnac et qui se termine à Toulouse au service des urgences de 
lôh¹pital de Purpan apr¯s une douloureuse éjection à très basse 
hauteur. Il apporte, par la même occasion, une r®ponse ¨ lôarticle de 
Maurice Larrayadieu « Mirage IV ï Concorde, une filiation ??? » ; 
article paru dans Mach 2.02 NÁ45 dôavril 2013. 

 
e brouillard règne à Toulouse ce matin 23 octobre 1968. Dès qu'il se sera dissipé, nous 
aurons un beau temps printanier, sans vent, un vrai temps de premier vol, mais pour 
l'instant la visibilité n'est que de cent mètres avec un plafond touchant presque le sol. 

De Brétigny, nous suivons l'évolution de la température qui nous donne une bonne indication 
sur l'heure de dissipation du brouillard. Ce n'est pas tant la météo qui nous empêche de 
partir, mais plutôt notre Meteor NF 11 N°6. Ce dernier vient d'être transformé tout exprès 
pour les nombreux déplacements que Gilbert Defer et moi-même devons effectuer à 
Toulouse et à Bristol Filton entre autres. Il a été équipé d'un VOR/ILS qui nous permet de 
naviguer et d'avoir un moyen sûr (mais non doublé) d'atterrissage par mauvaise visibilité, 
ainsi que d'un émetteur VHF à standard de fréquences qui donne la possibilité de contacter 
n'importe quel contrôle aérien civil ou militaire. Cette installation n'a pas encore été 
éprouvée, aussi sommes-nous prudents. 
 
Un vol sur Mirage IV a été programmé pour André Turcat ce matin à onze heures : c'est une 
répétition du premier vol Concorde. Turcat volera sur Mirage IV et Defer, sur notre Meteor, 
en fera l'accompagnement, tel que cela est prévu pour le premier vol du prototype Concorde 
en mars prochain. Cet après-midi, nous choisirons un vol parmi la quantité d'essais prévus 
au programme « Mirage IV/TSS ». Ce sont des essais périphériques particuliers à Concorde 
au cours desquels il faut évaluer les techniques d'essais applicables au futur supersonique, 
des essais d'instruments ainsi que des étalonnages. 
 
Il est dix heures lorsque le contrôleur de « Toulouse Essai » nous appelle sur notre ligne 
directe. Il nous annonce que le brouillard se dissipe. Nous bondissons. Jôenfile une 
combinaison de vol par-dessus mon complet, prends mon casque, mon masque et attrape au 
passage une paire de chaussures montantes et des sous-vêtements de vol, car je ne vole 
jamais sur Mirage sans être équipé de la tête aux pieds. Si l'on ajoute la documentation, ma 
serviette et le plan de vol, c'est assez chargé que je rejoins l'avion. De son côté,Defer a pris 
une valise car il compte rester à Toulouse plusieurs jours tandis que je rentrerai le soir même 
avec notre avion. 
 
Le Meteor est à simples commandes et le poste 
arrière est un siège passager. Je prends les 
commandes. Defer assure les communications radio. 
Mise en route, essai des aérofreins, des volets et déjà 
nous roulons : il est 10h45. À Brétigny, le ciel est 
sombre,crasseux. À peine décollé face au nord, nous 
entrons dans les nuages. Nous virons à droite 
immédiatement pour éviter Orly. Ensuite, comme 
d'habitude, nous maintenons 900m d'altitude pour 
passer sous la route aérienne R11 où le trafic des 
avions de ligne est intense. Près d'Orléans, le 

L 
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contrôleur radar de Brétigny nous autorise à monter à notre altitude de croisière. Nous avons 
choisi 17 000 pieds soit 5200m afin d'obtenir la vitesse optimum compte tenu des limitations 
propres à cet avion (Mach 0.7, vitesse indiquée 380 noeuds). Dans ces conditions, notre 
vitesse de croisière est identique à celle d'un B707 à ceci près que nous effectuons la montée 
et la descente beaucoup plus rapidement, ce qui nous permet de relier Brétigny à Toulouse-
Blagnac en 45 minutes, roulage compris. En passant la Loire, nous émergeons au-dessus de 
la couche uniforme des nuages comme un bolide, en montée à 30 mètres par seconde. À 
Limoges, le ciel est clair : on aperçoit la ville entourée des brumes matinales : le temps est 
magnifique. 11h25, nous sommes en approche sur le terrain de Toulouse. La visibilité est de 
2500m et notre ILS fonctionne à la perfection. Atterrissage volontairement long pour dégager 
la piste tout au bout, où se trouve le parking du CEV. Le mécanicien nous attend ainsi que la 
voiture qui doit nous amener de l'autre côté du terrain : à Sud Aviation. Nous apprenons que 
le vol a été reporté à 14h par Turcat. Nous déjeunons à la hâte à la cantine du CEV. On y 
déjeune d'ailleurs fort honnêtement : l'annexe de Toulouse ne groupant qu'une trentaine de 
personnes environ, la qualité s'en ressent. 
 
Dès 13 heures, nous retournons à Sud pour faire diffuser l'ordre d'essai. J'assurerai la 
surveillance du vol à la salle d'écoute avec Pierre Caneill (Ingénieur à Sud chargé de l'Airbus) 
tandis que Turcat et Defer voleront. De la salle d'écoute située dans la cour de l'usine, on a 
une vue étendue sur l'ensemble de l'aéroport et de cette place privilégiée, nous suivons tout 
le cérémonial qui accompagne chaque vol d'essai important. L'équipe de chez Dassault, qui 
comprend cinq personnes, s'affaire autour de l'avion ; l'un s'occupe des pleins de kérosène, 
l'autre met en place les enregistreurs, un troisième vérifie le bon fonctionnement des sièges 
ou du moins s'assure que toutes les sécurités sont en place. Un spécialiste instruments de 
bord met en route la centrale de cap : côest le coeur du syst¯me de navigation ¨ inertie. 
Enfin, le chef d'équipe assure la coordination de l'ensemble, vérifie lui-même tous les détails 
et s'enquiert auprès du motoriste de la Snecma de l'état des moteurs. Le plein d'oxygène est 
en cours ; il y a tout un matériel autour de cet avion : groupe de démarrage, voitures du 
service de s®curit® et d'incendie, les citernes de carburant sô®loignent, les ®chelles sont en 
place pour l'accès de l'équipage aux deux postes pilote et navigateur. Vu de notre perchoir 
on pourrait croire à un départ d'avion de ligne dans un grand aéroport. 
 
L'équipage arrive : André Turcat combinaison rouge, may-west rouge également qui tranche 
sur un blouson de cuir bleu nuit et fait une espèce de collerette tels les gentilshommes 
d'Henri III. Des chaussures montantes de parachutiste et, sous le bras,l'équipement de tête 
complètent la tenue. L'ingénieur d'essais Henri Perrier, dans le même harnachement, le suit. 
Rapide ®change avec le chef d'®quipe. Un coup dôîil autour de l'avion. J'imagine, du haut de 
mon perchoir, le dialogue : « Tout est paré ? Kérosène ? « Pleins des voilures et bords 
d'attaque ; rien dans le fuselage, 7 tonnes 800 à bord ». L'essai des transferts se fera sur le 
chemin de roulement pour éviter de souffler les 
avions sur le parking. Auroy est un mécano 
consciencieux ; je pense qu'il rêve de son Mirage IV 
la nuit. Formé par Martin, une personnalité de 
l'écurie Dassault, il a le souci du travail bien fait. 
Avec un ensemble digne d'un ballet bien réglé, le 
pilote et l'ingénieur, chacun sur son échelle, 
gravissent les échelons. La cabine se trouve à plus 
de trois mètres de haut. Une fois installé, j'imagine le 
pilote égrenant la check-list avec l'aide-mémoire que 
le néophyte que je suis a rédigée et que je laisse à 
demeure dans l'avion. 
 
Dans la tour, nos deux postes UHF et VHF sont sous tension. Oscar Zoulou (c'est ainsi que 
l'on désigne, en vocable radio, l'avion dont l'immatriculation se termine par OZ) nous 
appelle. « Salle d'écoute, Oscar Zoulou comment me recevez-vous ? » « Cinq sur cinq de la 
salle d'écoute ». « La tour de Blagnac, ici Oscar Zoulou pour la mise en route dans deux 
minutes » « C'est clair Oscar Zoulou. Décollerez-vous sur la nouvelle piste ? » « C'est 
correct,face au nord-ouest ». Tout ce qui traînait autour de l'avion a été écarté. L'équipe de 
m®caniciens se tient group®e ¨ distance, surveillant la manîuvre ; les pompiers sont à côté, 
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Pierre Caneill 
Extrait de « Histoire de 

lôA®ronautique Fran­aise » 
Jacques Noetinger 

prêts à intervenir et seul le chef de piste Auroy est auprès de l'avion en liaison par fil avec 
lôéquipage. Le moteur droit démarre très vite : Caneill et moi ne percevons que peu de bruit 
à l'intérieur de notre cage de verre, mais le flot de gaz chauds nous permet de déceler à 
distance l'allumage du réacteur. Le second moteur est mis en route à son tour. L'essai des 
gouvernes et des aérofreins se distingue nettement d'ici. Le Mirage IV reprend le dialogue : 
« Oscar Zoulou pour rouler » « OZ de la tour, vous êtes autorisé à rouler, pas de trafic pour 
le moment. » L'avion s'est aligné sur la piste, pleins gaz secs, sans allumer la post-
combustion pour mieux préfigurer le rapport poussée-poids de Concorde. Le Meteor a 
coordonné son action avec le Mirage et nous assistons, à quatre mois de l'échéance, à ce que 
sera le premier vol de Concorde. Le vol sera de courte durée : trente-cinq minutes. 
 
Dès la fin du vol, je retrouve Cavin qui m'a préparé mon ordre d'essai et qui assurera 
l'écoute du vol, de la même salle où je me trouve actuellement. Ce vol est destiné à 
étalonner l'installation anémométrique de Concorde. L'avion est équipé de la perche de nez 
du SST, ce qui permettra de préciser l'influence combinée de l'incidence et du nombre de 
Mach sur l'erreur de statique. La procédure est classique et s'effectue par des « passages à la 
tour », c'est à dire des survols de la piste à très basse altitude, environ 30 mètres et à 
chaque passage à des vitesses de plus en plus élevées de manière à balayer la plus grande 
plage de vitesses possibles, de 220 à 600 noeuds, presque la vitesse du son. L'avion est suivi 
par deux cinéthéodolites disposés de part et d'autre de la piste, synchronisés avec les 
enregistreurs de bord. 
 
La difficulté aujourd'hui sera croissante. En effet,pour effectuer ces passages dans de bonnes 
conditions aux vitesses prévues, il faut être aligné suffisamment tôt. À 220 nîuds, côest, si 
l'on peut dire, un jeu d'enfant ; il n'est pas nécessaire, en effet, de s'éloigner beaucoup, le 
pilote garde le terrain en vue en permanence. En revanche, c'est une autre paire de manches 
aux grandes vitesses (Pour fixer les idées, il faut, à 500 nîuds, un diam¯tre de virage de 
8km pour se présenter en approche finale à 60° d'inclinaison. Ce chiffre triple à 30° 
d'inclinaison). Les rayons de virage sont importants, les distances d'alignement prohibitives ; 
c'est pourquoi il faut rechercher un compromis de vitesses en évolution dans le tour de piste, 
pas trop rapide mais suffisamment tout de même pour atteindre la vitesse fixée en début de 
passage sur la piste, lorsque commence la mesure. 
 
Pierre Caneill, dont c'est le premier vol, a été instruit très 
brièvement sur les consignes de sécurité du Mirage IV et les 
différents instruments dont il dispose. Mais, étant donné son 
expérience, cela n'a pas posé de problème. Sa tâche aujourd'hui 
sera essentiellement de lancer les tops synchro et de communiquer 
à la salle d'écoute un certain nombre de paramètres-clés 
permettant de mieux identifier les enregistrements au moment du 
dépouillement du vol. Il est seize heures ; les jours raccourcissent, 
mais il fait très beau et la visibilité CAVU (cealing and visibility 
unlimited). En réalité visibilité égale ou supérieure à 10km. Le 23 
octobre, elle était de l'ordre de 10km. Nous ferons les mesures sur 
la piste 15, de cette façon nous aurons le soleil de côté, à droite 
en approche. En revanche, ce n'est pas très favorable pour 
s'aligner en finale, le dernier virage s'effectuant face au soleil. 
 
Le rituel se reproduit : pleins de kérosène, d'oxygène, l'avion est déjà sous tension de 
manière à lancer la centrale de cap. Nous gravissons, Caneill et moi, nos échelles pour 
prendre place. Auroy m'aide à me « brêler ». Nous fermons nos habitacles : Caneill, en place 
arrière, me confie qu'il ne voit qu'un petit morceau de ciel par l'unique petit hublot en forme 
de haricot. Je fixe mon ordre d'essai sur le genou droit. Ce n'est pas un vol de tout repos : 
en permanence dans le tour de piste, il faut rester en vue du terrain ou de points de repères 
connus, afin de se retrouver dans l'axe de la piste, à la bonne vitesse, au moment voulu et 
sans aides radio. Dans ce genre dôop®rations, le syst¯me de navigation ¨ inertie n'est 
d'aucune utilité. 
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Il est 16h25. Après la mise en route, le point fixe habituel de vérification des transferts et 
d'absence de fuite de carburant se déroulent comme à l'accoutumée. Nous quittons le 
parking pour rejoindre l'entrée de piste la plus proche de notre position. « Souris sur manuel 
et rentrées, survitesses en position arrêt » « Attention pour décollage : top ! » « 120 kilos, 
730° de chaque côté » « Top 120 noeuds, je coupe les PC ». Tout ce jargon pour confirmer la 
procédure utilisée : en effet, afin d'être entraînés à des rapports poussée/poids faibles en 
vue des essais ultérieurs, nous ne décollons pas à la poussée maximale disponible sur Mirage 
IV. C'est aussi la raison pour laquelle la post-combustion est coupée en cours de décollage. 
 
Sitôt décollé, je demande à la tour l'autorisation d'effectuer mon demi-tour ; celle-ci me 
signale un Fouga devant moi qui approche de la piste parallèle à celle que j'utilise. C'est la 
rançon des terrains moitié civil - moitié essais en vol : la cohabitation ne nous facilite pas 
notre tâche. « La tour, d'Oscar Zoulou, je reste à 500 pieds » « OZ, après votre passage, 
vous virez à gauche pour refaire un autre passage,correct ? » 
 
Premier passage à 220 noeuds à l'entrée de piste, en accélération vers 300 noeuds, virage à 
gauche, lôavion répond avec une docilité parfaite. La configuration lisse adoptée pour ce vol 
nous donne une manîuvrabilit® plus grande,un pilotage plus pur aussi. Deuxième passage à 
100 pieds : cette fois-ci, il faudra accélérer de 300 à 400 noeuds en cours de passage. Un 
véritable rase-mottes à près de 800 kilomètres à l'heure avec un pur-sang qui ne demande 
qu'à aller plus vite, c'est grisant. « Je vous signale le Fouga en approche finale à 1500 pieds 
maintenant » dit la tour. « Je suis à 600 pieds, je viens de couper sa route. » 

 
Il y a de la brume et la visibilité à basse altitude n'est 
pas fameuse. Tout s'arrange et je peux me présenter 
sur la piste 15, dite piste Concorde, face à la ville de 
Toulouse dans de bonnes conditions. Sitôt le passage 
effectué, je dégage par la gauche,voluptueusement 
dans une chandelle qui permet d'incliner très fort 
l'avion et de serrer le virage ; c'est le seul moment où 
Caneill a l'occasion d'admirer le paysage par son 
hublot. 

 
Troisième passage : les choses se corsent. La vitesse au cours du survol de la piste passera 
de 400 à 500 noeuds soit plus de 900 kilomètres à l'heure. J'ai pu monter à 1500 pieds, ce 
qui m'a permis de garder le terrain en vue. Dernier virage à 350 noeuds, 66° d'inclinaison ; 
je me présente en finale en accélération pleins gaz secs et règle ma vitesse de début de 
mesure à l'aide de petits coups d'aérofreins. « Top début de mesure ». La vitesse croît mais 
plafonne à 480 noeuds. Il faudra, au prochain passage, allumer la post-combustion. « OZ 
virage à gauche, je vous signale une Caravelle qui décolle actuellement sur la piste parallèle. 
Elle gardera son cap en montée. » « Bien compris je l'ai en vue. » 
 
Il s'agit maintenant de serrer les virages pour ne pas perdre de vue la piste et mes points de 
repère personnels. Le passage s'effectuera à 480 nîuds en accélération vers 550 nîuds, 
soit plus de mille kilomètres à l'heure, toujours à 100 pieds (30 m). Ce doit être assez 
impressionnant vu du sol. Pour l'instant, je vole à 400 nîuds en éloignement et rapidement 
entame un virage serr®. D¯s la fin de virage, jôacc®l¯re ; je ne vois pas la piste, mais sais 
que je suis bien aligné grâce au château d'eau qui me permet de me situer à quatre 
kilomètres de l'entrée de piste. Je pique pour accélérer en affichant les pleins gaz secs. Il 
faut absolument que je sois à 480 nîuds au début du point de mesure ; un petit coup 
d'aérofreins pour ajuster la vitesse, relâché très rapidement, met l'avion en très bonne 
position pour la mesure. Jôallume alors la postcombustion, les deux PC l'une apr¯s l'autre. 
Chaque manette est levée dans le secteur PC et avancée d'un centimètre environ pour 
assurer la sélection. Et soudain, j'ai la sensation immédiate d'une perte de poussée. Je 
pousse alors les manettes de gaz à la poussée maximale en même temps que mon 
inquiétude grandit : je pense avoir une extinction complète. Je réduis alors, coupe la 
postcombustion, les deux manettes demeurant sur plein gaz sec. Je perçois dans l'air de 
pressurisation une odeur curieuse, analogue à celle dégagée par une lampe à pétrole, mal 
allumée, qui fume. 
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André Cavin 
Extrait dô«Une épopée 

française è dôAndr® Turcat et 
Pierre Sparaco  

 
Le niveau de bruit ambiant a diminué notablement ; on a une sensation de silence relatif. 
J'amorce instinctivement une légère montée et engage un virage à gauche pour éviter 
Toulouse. Je survole l'hôpital Purpan ; c'est hallucinant le nombre d'immeubles aux 
alentours, je ne l'avais jamais réalisé... Je manipule les deux manettes sans aucune réaction, 
je les ramène sur la position plein réduit puis les positionne à mi-course et place les 
sélecteurs de réallumage en vol sur marche. Tout ceci s'est passé en quelques secondes et 
j'annonce à la salle d'écoute : « J'ai une extinction. » « Zoulou,pouvez-vous répéter ? » me 
lance Cavin. « Une extinction». « Extinction de quoi ? » le son de sa voix se fait angoissé. 
« Les deux réacteurs » lui dis-je calmement. 
 
Je pressens déjà l'issue de ce vol, mais je suis confiant. Je sais, par expérience, combien les 
sièges éjectables Martin-Baker fonctionnent parfaitement. J'ai été témoin de l'éjection de 
Jarriges du Mirage III V à décollage vertical, à 15 mètres du sol, en vol stationnaire à Istres 
alors que je terminais mon stage à l'EPNER et cet accident m'a profondément marqué. 
 
Cavin : « Rallumage vol ! Rallumage vol maintenant ! » Moi : « Le 
rallumage vol ça ne marche pas. » Cavin angoissé : « Rallumage vol 
sur les deux ! » dit-il. « Oui, bon, rallumage vol, voilà, c'est déjà 
fait » dis-je d'un ton agacé par le superflu de ces conseils tardifs. 
J'ai maintenant un autre souci en tête et, tout en manipulant les gaz 
et les sélecteurs, sans aucune réaction, par acquit de conscience, je 
pense déjà à notre éjection. Au sommet de la trajectoire, toujours 
en virage à gauche, je suis accaparé par le choix de la zone de 
crash. Nous sommes encore en plein milieu de l'agglomération 
toulousaine et les immeubles défilent sous la perche de nez,celle-là 
même pour laquelle ce vol était programmé. 
 
La vitesse décroît d'abord lentement : partis de 500 nîuds au moment de la panne, nous 
sommes encore à 350 noeuds à 1500 pieds, au sommet de la trajectoire, mais le badin 
« dévisse è maintenant plus rapidement, le virage et la tra´n®e induite sôajoutant, l'®change 
d'énergie n'est plus gratuit. Je dis à Pierre Caneill : « Il va falloir sauter ». Celui-ci n'a encore 
rien dit, mais il a tout entendu et réalisé sa situation inconfortable où il n'a comme 
information qu'un badin et un altimètre. Le virage étant peu incliné, il ne voit rien du sol et 
ne sait où il va atterrir. Devant moi, je découvre enfin une zone moins peuplée. Encore des 
habitations mais ce sont des habitations clairsemées parmi des étendues plus grandes de 
verdure. 
 
« Badin actuel ? » demande la salle d'écoute. «  280 nîuds ». Je suis maintenant à 900 
pieds, la pente de descente est encore faible, j'arrête le virage dans l'axe d'une zone non 
habitée et j'essaie un ultime réallumage des moteurs. Le bouton gauche de réallumage est 
positionné sur arrêt puis sur marche, je manipule ensuite la manette gauche, toujours sans 
aucune réaction. Idem à droite. L'action se précipite. Je réalise qu'il faut maintenant donner 
l'ordre de sauter à Caneill. « Sautez » dis-je dans l'interphone qui fonctionne encore. Caneill 
accuse réception : « OK » répond-il. Je continue à trimer l'avion pour monnayer l'échange 
vitesse/pente. Il faut sauter, sans appréhension. Je revois Jarriges, il y a un an, sautant de 
son Mirage dans une situation bien plus critique que la mienne aujourd'hui. Je saisis la 
commande haute du Martin-Baker. Abandonner un si bel avion ! Notre outil de travail que 
nous avions si peu utilisé et qui devait tant nous servir au moment des premiers vols 
Concorde. Quel gâchis ! Je ne peux m'empêcher, en tirant le rideau, de continuer à contrôler 
ma vitesse et surveiller mon altitude : 300 pieds, 220 noeuds. Le coup est parti (La bande 
d'enregistrement récupérée après l'accident indiquera une hauteur d'éjection de 57 mètres.) 
 
Je me laisse aller, impuissant, au gr® de la s®quence automatique dô®jection. Je ressens 
d'abord un violent courant d'air au moment du largage de la verrière de l'habitacle, et puis, 
dans la seconde qui suit, je reçois un magistral coup de pied aux fesses ! Fixé à mon siège, 
je suis projeté vers le haut avec une force brutale suivie d'un départ en rotation 
complètement désordonné. L'embout de la chenille de mon masque ¨ oxyg¯ne môa frapp® au 
front pendant que je tournoie : je n'avais jamais imaginé auparavant les détails de cette 
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Traces laissées par le Mirage IV 04, lors 
de son contact avec le sol. Un peu avant 

le premier impact, le parachute de 
Pierre Caneill 

Extrait de « Histoire de lôA®ronautique Fran­aise » 
Jacques Noetinger 

séquence d'éjection. À la grâce de Dieu ! Arrivé au sommet de ma trajectoire, 
instantanément je me sens freiné et stabilisé : c'est le parachute d'extraction qui a permis au 
parachute principal de se déployer ; le siège s'est séparé et je descends maintenant de plus 
en plus vite. Devant moi, à quelques centaines de mètres, de la fumée noire intense parmi 
les arbres. Attention à l'atterrissage ! Je n'aurai pas eu beaucoup de temps, six, huit 
secondes au plus pour réfléchir à la meilleure manière de me réceptionner au contact du sol. 
Dans ma candeur naïve, j'imaginais le contact avec le sol pareil à celui d'un papillon : en 
douceur, les jambes légèrement fléchies, jouant le rôle d'amortisseurs. Voilà bien une lacune 
dans ma formation. Avec une vitesse verticale de huit mètres par seconde en descente, le 
contact avec le sol est d'une brutalité extrême. Je reste un moment par terre comme broyé. 
Mes jambes n'ont joué aucun rôle : tel un pantin, elles se sont repliées et mon postérieur a 
tout encaissé. Je ressens une vive douleur dans la colonne vertébrale qui me laisse groggy 
pendant quelques secondes. Péniblement je me relève, douloureusement. Mes genoux en 
hyperflexion ont pâti sous le choc, mais je suis sur terre et bien vivant. 
 
J'ai atterri dans un champ de carottes : des gens, 
sans doute des maraîchers, accourent d'une 
maison proche. Je redresse le dos et bien que 
souffrant énormément, je m'efforce tant bien que 
mal à faire bonne figure. Je leur demande : 
« Avez-vous aperçu un autre 
parachute ? ». « Non » me répond-t-on. Je suis 
catastrophé. L'avion brûle à quelque trois cents 
mètres de moi. Je regarde dans sa direction et que 
vois-je ? ... Pierre Caneill boitillant, ayant de 
grosses difficultés respiratoires, marchant sur ses 
chaussettes, mais bien vivant lui aussi. Un homme 
s'approche de nous et nous propose de nous 
conduire dans sa voiture à Sud. C'est un garçon 
d'une trentaine d'années, barbu et sympathique 
qui nous ramène à Blagnac comme deux auto-
stoppeurs. Je ne saurai jamais son nom et nous ne 
pourrons même pas le remercier. Nous restons, 
Caneill et moi, sans rien nous dire, absorbés par 
des pensées intérieures. Nous croisons deux 
voitures de pompiers : l'alerte a été donnée 
rapidement : nous sommes à Beauzelle, à 4 
kilomètres environ au nord de l'aéroport. Il est 
seize heures cinquante et dans dix minutes le flash 
de France Inter diffusera la nouvelle. Ma femme, à 
Neuilly, risque de l'apprendre et il faut absolument 
que je l'appelle. 
 
Pierre Caneill sort de sa torpeur et me raconte le déroulement de son éjection vue de la place 
arrière : « J'ai parfaitement reçu et accusé réception de vos deux messages : « On va 
sauter » et « Sautez » ; j'étais en position dès le premier message, j'ai commencé à tirer au 
second mais surpris peut-être par l'effort, ou par suite d'une inhibition réflexe, j'ai marqué un 
temps d'arr°t avant d'accomplir compl¯tement la manîuvre. Ce qui, poursuit-il, m'a donné 
le rare privilège d'un lâché d'une demi-seconde sur Mirage IV ! » La position au sol de la 
corolle de son parachute montre bien que son éjection fut tardive, puisqu'il se trouve à cinq 
m¯tres des premi¯res traces de l'avion qui, bien trim®, côest-à-dire bien équilibré, n'a pas 
percuté mais touché le sol tangentiellement. 
 
Nous arrivons à Sud et montons dans nos bureaux : il n'y a personne. J'empoigne le 
téléphone, appelle mon domicile. Marie-Josette était sur le point de sortir ; elle fermait la 
porte de l'appartement quand elle a entendu l'insistance de la sonnerie. Elle est rentrée et a 
décroché, mais n'arrive pas à croire ce qui vient de m'arriver. Je lui confirme et la rassure. 
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Je me change sans hâte car ces douleurs lancinantes des genoux et du dos se font de plus en 
plus précises et l'esprit préoccupé par le film des dernières 38 secondes de ce vol qui se 
déroule et recommence inlassablement. Ai-je bien fait tout ce qu'il fallait ? Un pied sur une 
chaise, j'ai du mal à me plier, je noue mon lacet de chaussure. Defer entre dans le bureau, 
étonné et ému de me voir là, en complet veston, alors qu'il était persuadé que nous étions 
dans le tas de ferraille dont on aper­oit encore la fum®e. Il môapprend que Turcat, 
accompagné de Cavin, se sont rendus sur les lieux de l'accident. De la salle d'écoute, 
personne n'a pu discerner la double éjection, trop tardive donc trop basse et masquée par un 
rideau d'arbres. Notre retour a été si discret que personne ne nous a vus et, nous le saurons 
par la suite, Turcat n'a eu la certitude de notre éjection qu'en apercevant les tubes guides 
des sièges déployés. Je repartirais volontiers pour Paris, mais il y a l'enquête de la 
gendarmerie et le médecin de Sud tient à me voir : il me conseille un examen radiologique ; 
on me conduit donc à Purpan dans une salle d'urgence moyenâgeuse à la Goya, on m'allonge 
sur un lit parmi des blessés et des moribonds en attente de soins. Fracture par tassement : 
je ne pourrai pas célébrer, comme il convient, avec mes amis, la fin heureuse de cette 
aventure. 
 
 
Epilogue 
 
C'est sur un brancard, dans un Mystère XX, que je serai ramené à Paris le lendemain. Mon 
arrêt de vol durera trois mois. Entre-temps, l'organisation du premier vol de Concorde aura 
été modifié et je n'y participerai qu'en observateur. Caneill aussi souffrira d'une fracture de la 
malléole et d'une côte cassée, mais se remettra plus rapidement de notre accident. Le Mirage 
IV ne sera jamais remplacé et il nous manquera énormément au début des vols du 
prototype, au moment des essais de « flutter » lors de l'augmentation progressive du 
domaine de vol. Il sera remplacé par un Mirage III qui, malheureusement, n'aura pas la 
même autonomie. 
 
Un accident, si le pilote en réchappe, est toujours suivi d'une enquête où celui-ci est 
systématiquement mis en cause. Quelques semaines plus tard, j'étais convoqué à paraître 
devant une commission d'enquête présidée par l'Ingénieur Général Fournier. Bien 
évidemment l'analyse de l'accident par le département enquête-accidents conduit à 
envisager toutes les causes possibles. L'une d'entre elles rendait le pilote responsable de la 
panne double de moteurs en imaginant une mauvaise exécution de la procédure dans 
l'utilisation de la postcombustion lors de l'application de la pleine poussée « Pleins gaz - PC ». 
 
Je dois ici rendre hommage et remercier le colonel Plessier pour m'avoir défendu dans une 
lettre adressée à la commission, après avoir découvert dans l'enregistreur de bord (*) la 
partie qui montrait, sans contestation possible, que la séquence de l'allumage de la 
postcombustion avait été effectuée conformément aux consignes détaillées dans le manuel 
de vol du Mirage IV. 
 
 
Pierre Dudal 
 
 
 
 
 
 
(*) Afin d'éviter une obstruction thermique par l'influence d'un moteur sur l'autre au niveau 
de la tuy¯re, au moment de l'allumage de la postcombustion, la manîuvre consiste ¨ 
décaler le positionnement des manettes de l'ordre de deux à trois secondes. À ce 
moment, l'avion accuse un à coup notable qui se traduit par une saute brutale et 
momentanée de l'enregistrement de l'incidence. Or, sur le vol du 23 octobre, ce phénomène, 
cette saute du param¯tre incidence, se d®c¯le ¨ deux reprises sur la bande dôenregistrement, 
bien séparée, au moment de l'affichage pleins gaz-PC. Ceci prouve sans contestation que la 
procédure d'affichage séparé de la postcombustion avait bien été respectée. 
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Schéma de la trajectoire du vol, par Pierre Dudal. 
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HOMMAGE A CONCORDE PAR JEAN VIMARD 
 
Jean Vimard, m®canicien dôentretien Air France, ®tait ç à la valise », c'est-à-dire mécanicien 
affecté en escale. Il a connu les plus beaux avions de la Compagnie : les Constell et 
Concorde. Son plaisir : les belles-lettres dont il fait profiter ses amis quôil nôoublie jamais. Ci-
dessous un courrier adressé dernièrement ¨ lôAPCOS. 
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Jean Vimard 
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FAR EAST FLIGHT ï CONCORDE 002 
 

2 juin ï 1er juillet 1972 
 
 
Par Philippe Borentin 
Membre associé 
Créateur du site http://www.lesvolsdeconcorde.com  
 
 
Cet article est le fruit de la compilation de nombreux documents 
émis après cette tournée et notamment le rapport de la Direction 
des Ventes Concorde de lôA®rospatiale du 11 juillet 1972, les revues 
News Release Concorde et Concorde Flight News, ainsi que la 
multitude de documents collectés par Édouard Chemel. 

 
e 2 juin 1972, le Concorde 002 débute une tournée 
promotionnelle qui lui fera visiter 12 pays, effectuer 12 
vols de démonstration pour se terminer à Londres le 

1er juillet après plus de 74 000 km. 
Concorde est présenté à 13 compagnies aériennes, à de 
nombreuses personnalités du monde politique, 
aéronautique, journalistique et économique. Plus de 200 
passagers sont invités à participer à des vols supersoniques 
au-delà de Mach 2. 
 
Lô®quipe technique du Concorde 002, est constituée de : ¶ Brian Trubshaw, Peter Baker et R. Walker (dit 

Johnnie), Pilotes dôessais. ¶ Brian Watts et D. Horley, Mécaniciens navigants 
dôessais. ¶ Georges Wood et C. Scott, Navigateurs ¶ Mike Addley et Peter Holding, 
Observateurs. ¶ F. Clawson, Steward (B.O.A.C.) 

 
Lôassistance technique est assur®e par la Royal 
Air Force qui met un VC 10 (transport du 
personnel technique de British Aircraft 
Corporation et de lôA®rospatiale) et un Belfast 
(transport des équipements de rechange). 
 
 
La tournée au jour le jour. 
Cette carte nous indique la route prévue 
pour le Concorde 002  
 
2 juin 1972. Michael Heseltine (Ministre 
de lôAviation) et Geoffrey Knight (Directeur 
des ventes de la BAC) sôenvolent ¨ bord du 
Concorde 002 dans le brouillard matinal de 
Fairford pour participer à cette tournée de 
démonstration. Après une traversée à Mach 
0.93, Concorde 002 se pose à Athènes où 
une réception est organisée par le Ministre 
de lôInt®rieur grec, Stylianos Pattakos et 
le Général Angelis, chef des armées. 
 

L 

http://www.lesvolsdeconcorde.com/
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La date 47.6.12 indique quôil 
sôagit du 12 juin de la 47ème 
ann®e de r¯gne de lôEmpereur 
Hirohito 

3 au 5 juin 1972. ê lôarriv®e de lôappareil, à Téhéran, côest le 
Shah dôIran qui re­oit Henri Ziegler (Pr®sident de lôA®rospatiale) 
et Geoffrey Knight. Préalablement au vol de démonstration, le 
Shah dôIran participe au briefing dôavant vol avec Brian 
Trubshaw. Lors du 1er vol de démonstration, le Shah d'Iran vole 
en place gauche, laissant à Brian Trubshaw le « jumpseat ». Vol 
supersonique à Mach 2.06. Gholam Reza Pahlavi (frère du Shah), 
le général Khatimi (Président d'Iran Air, Commandant en chef des 
forces aériennes) et le général Khademi (directeur général d'Iran 
Air) accompagnent le Shah dôIran. 
 
Le second vol de démonstration (51.000ft ¨ Mach 2.02) est destin® ¨ lôétat-major de la 
société Iran Air. Le Shah dôIran annonce que la Cie Iran Air a lôintention dôacheter 2 appareils 
et de prendre une option pour un troisi¯me appareil, ainsi que la cr®ation dôun corridor 
supersonique au-dessus des zones inhabit®es de lôIran. 
 
7 juin 1972. À lôarriv®e ¨ Bangkok, les repr®sentants de Rolls Royce révèlent que les 
consommations de carburant du Concorde 002 sont plus faibles que celles prévues. 
 
9 juin 1972. Pour ce 1er vol de démonstration, à 
Singapour, Concorde 002 transportent ses plus jeunes 
passagers, les enfants du Premier Ministre ont 14 et 16 ans. 
Ce vol est effectué à Mach 2.00 et 53.000ft. Le Ministre de 
la Défense participe au second vol de démonstration. Des 
problèmes techniques sur le moteur n°2 entraînent 
lôannulation du 3ème vol de démonstration et son report au 
24 juin, lors du retour vers Londres.  

 
11 juin 1972. Vol à Mach 2.04 entre Singapour et Manille. 
 
12 juin 1972. Vol à Mach 2.00 entre Manille et Tokyo 

 
13 et 14 juin 1972 : Vols de 
démonstration à Mach 2.00 et à 51.000ft. 
Les négociations avec Japan Air Lines 
commenceront au mois de juillet. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

15 juin 1972. Le départ 
pour Manille est décalé en 
raison du changement dôune valve du syst¯me dôair 
conditionné. Le vol vers Darwin est le 200ème du G-BSST, qui 

cumule à cette occasion 416h54 de vol bloc/bloc, 126 vols 
supersoniques et 110h09 de vol supersonique. 
 
17 juin 1972. Entre Darwin et Sydney, vol supersonique de 34 
minutes au-dessus des terres.  
 
18 au 20 juin 1972. Les 18 et 19 sont consacrés à la 
maintenance de lôavion. Lors du vol de d®monstration ¨ Sydney, 
le 20, lôavion survole, lors du retour, le port et lôOp®ra ¨ 
lôattention des photographes qui sont regroupés sur les quais. 
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Le second vol de démonstration effectue la liaison Sydney ï Melbourne, après voir survolé la 
mer de Tasmanie. 
 
25 juin 1972. Entre Bangkok et Bombay, survol du Golfe du Bengale à 54 000ft au-dessus 
des orages de la mousson. Lôarriv®e ¨ Bombay sôeffectue sous des pluies torrentielles. 
 
29 juin 1972. Vol de démonstration à Dhahran à Mach 2.00 et 52.000ft. 
 
30 juin 1972. Après un vol de 
démonstration à Beyrouth pour la 
compagnie Middle East Airlines, 
Concorde 002 effectue son vol 
vers Toulouse, le plus long au-
dessus de la mer (3 484 km). 
 
1er juillet 1972. Accueil royal du 
Concorde 002 à Londres par la 
Reine Elisabeth II et la Princesse 
Anne. 
 
 
Aspects politiques de cette tournée. (Rapport Aérospatiale) 
 

Lôarriv®e du Concorde dans des pays aussi lointains que le Japon et lôAustralie permet de 
d®montrer concr¯tement la r®alit® et lôampleur de lôentreprise d®velopp®e par la France et le 
Royaume-Uni. Cela apparaît dôautant plus clairement que les pays étrangers visités 
constatent quôil ne sôagit pas dôune tourn®e exclusivement britannique, puisque les 
Ambassades et les représentants des constructeurs français ont pris une part active à la mise 
en îuvre et ¨ lôex®cution de la tourn®e, tant au niveau de lôÉtat-major et de la Direction 
Commerciale quô¨ lô®chelon technique. Une telle int®gration, r®alis®e dans un climat de 
collaboration amicale, est soulignée à maintes reprises par les différents interlocuteurs. Le 
défi aéronautique européen, face à la suprématie traditionnelle des constructeurs américains, 
est suivi avec attention dans le monde de lôaviation civile internationale. 
 
Bilan opérationnel de cette tournée 
(Rapport Aérospatiale) 
 

La vitesse de Concorde et sa contribution à la réduction des temps de voyage ont été mis en 
évidence (Annexe. Tableau 1 : colonnes 6 et 10). Dans le cas des étapes effectuées à vitesse 
subsonique, lôavantage de Concorde volant ¨ Mach 0.93 demeure appr®ciable. Le gain sur la 
vitesse de croisière est supérieur à 10 % par rapport aux avions de ligne subsoniques volant 
entre 0.80 et 0.84. 
Le vol le plus remarquable est lô®tape Bangkok ï Bombay (3 076 km), effectuée à la vitesse 
supersonique au-dessus du Golfe du Bengale et poursuivie en subsonique au-dessus du 
continent indien, soit au total 2 h 28 de vol au lieu de 3 h 50 avec les avions subsoniques 
actuels. 
Lôint®gration de Concorde dans le trafic a®rien en route et dans les zones terminales ne 
donne lieu à aucune difficulté particulière, même au Japon où la densité du trafic est proche 
de la saturation. Lôatterrissage ¨ Bombay, au retour, effectu® par des conditions 
météorologiques sévères, a impressionné les spécialistes indiens. La plupart des pistes 
utilisées au cours de cette tournée conviennent à Concorde. De nouveaux aéroports aux 
pistes allongées seront disponibles entre 1973 et 1977. 
La tournée sôeffectue dans des conditions climatiques variées : ¶ températures au sol élevées, notamment à Téhéran (36°C) et à Dhahran (40°C) ¶ forts vents traversiers ¨ lôarriv®e ¨ Tokyo (environ 22 nîuds) ¶ mousson (pluie intense et faible visibilit®) ¨ lôarriv®e ¨ Bombay ¶ n®bulosit® active ¨ d®veloppement vertical et orages tropicaux, souvent jusquôau 

niveau de croisière supersonique de Concorde, sur les axes Bombay ï Singapour ï 
Manille 
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Les basses températures enregistrées à haute altitude dans les zones équatoriales et 
tropicales lors de la tournée de septembre 1971 du Concorde 001 en Amérique du Sud, ont 
été confirmées au cours des vols effectués par le Concorde 002. 
La plupart des vols supersoniques ont permis de noter régulièrement des températures de 
lôordre de ï 80°C. La température la plus basse est enregistrée lors du vol 191 entre Bombay 
ï Bangkok, à Mach 1.98 et 54.600 ft, à - 87°C. 
De telles températures ont une influence favorable sur la consommation de carburant. Brian 
Trubshaw ayant indiqué des consommations horaires variant de 24t à 21,5t selon les 
secteurs. Compte tenu des plans de vols prudents ®tablis par les ®quipages de la BAC, lôavion 
sôest souvent pr®sent® ¨ destination avec un excès de carburant et une masse supérieure à 
la limite maximale autoris®e ¨ lôatterrissage. 
Sept vols supersoniques sont effectués au-dessus des terres : ¶ 2 vols de démonstration en Iran ¶ 2 vols en Australie sur un corridor 

expérimental Broome ï Sydney ¶ 2 vols au-dessus de lôarchipel 
indon®sien sur lôaxe Manille ï Darwin ¶ 1 vol au-dessus de lôArabie Saoudite 

 
Lôanalyse des premiers r®sultats montre que 
les valeurs de la surpression engendrée par le 
vol de Concorde en croisière à Mach 2 ne sont 
pas supérieures aux estimations avancées par 
les constructeurs et que les réactions 
spontanées des individus sont nettement 
moindres que celles auxquelles on pouvait 
sôattendre. On peut donc esp®rer que le 
corridor expérimental sera officialisé et que 
les gouvernements de lôIran et de lôArabie 
Saoudite accorderont définitivement le survol 
de leur territoire en supersonique dans des 
couloirs à définir. 
 
 
Comportement technique de lôavion au cours de cette tourn®e. 
(Rapport Aérospatiale) 
 
Indépendamment du rapport technique très détaillé publié par la BAC, on peut constater que 
les horaires prévus sont généralement respectés. Cela démontre aux compagnies aériennes, 
la disponibilité de cet avion prototype, la bonne tenue des systèmes et des équipements, 
permettant dôeffectuer souvent deux vols de d®monstration cons®cutifs, le Concorde 002 
ayant par ailleurs effectué 3 vols dans la même journée entre Dhahran et Toulouse. 
 
Les quelques pannes qui ont affecté le programme ont été les suivantes : ¶ Amplificateur réchauffe défectueux sur le moteur n°2 avant le d®collage dôun vol de 

démonstration à Singapour (vol annulé) ¶ Panne sur un circuit radar de bord qui a entraîné une modification du calendrier 
dôarriv®e ¨ Tokyo (retard de 23 heures, mais immédiatement absorbé par une journée 
« tampon », sans influence sur la continuation du programme) ¶ Vanne de conditionnement dôair d®fectueuse ¨ lôescale de Manille ¶ Remplacement dôune servocommande dô®levon ¨ Bombay ¶ Indication de braquage asym®trique des ®levons ext®rieurs en cours dôacc®l®ration 
transsonique (vol Bombay ï Dhahran effectué entièrement en subsonique) 

Toutes ces pannes, qui concernent essentiellement les équipements, ne mettent pas en 
cause le comportement satisfaisant de lôavion.  
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Bruit et pollution au cours de cette tournée. (Rapport Aérospatiale) 
 
Il ®tait de notori®t® que le Japon et lôAustralie soul¯veraient les probl¯mes li®s au bruit et ¨ 
la pollution. 
Japon. Les médias japonais se sont abondamment étendus sur le niveau du bruit et 
lô®mission de fum®e du Concorde 002, photographies et enregistrements sonores ¨ lôappui. 
Les vols de démonstration effectués à Tokyo sont réalisés dans des conditions 
météorologiques (inversion et vent faible) qui accentuent ces problèmes liés aux prototypes. 
Les dirigeants de Japan Air Lines nôont pas paru sôalarmer outre mesure, puisquôils ont ®t® 
rassurés par les améliorations qui seront apportées dans les avions de série.  
Australie. Malgré les efforts déployés par le lobby « anti-Concorde è avant lôarriv®e du 
Concorde 002, la grande majorit® de lôopinion publique et des m®dias sôest montr®e plut¹t 
favorable à Concorde. Les contestataires rassemblés dans les aéroports de Sydney et 
Melbourne ne représentent quôune faible minorit® de personnes. Les Australiens ont pris 
conscience, quôen ®tant ¨ environ 30 heures de vol de Londres, Concorde et sa vitesse 
représentait une avancée non négligeable.  
Par ailleurs, lôinstallation ¨ bord dôun spectromètre à infrarouge à la demande du National 
Physical Laboratory, pour une étude de la haute atmosphère avait pour but de démontrer 
lôeffet minime des vols supersoniques sur lôenvironnement. 
 
 
Aspects commerciaux de cette tournée 
(Rapport Aérospatiale) 
 

Iran Air. Les contacts avec cette compagnie datent de 1970, Téhéran devant être la 
plateforme internationale dans les ®changes a®riens entre lôOuest, lôExtr°me Orient et 
lôAustralie. Les n®gociations avec IRAN AIR, pour lôacquisition de 3 Concorde débuteront 
après cette tournée. 
 

Middle East Airlines. Lôoption de cette compagnie a expiré le 31 décembre 1971 et 
lôattentisme dôAIR FRANCE nôest pas sans effet sur le positionnement de cette compagnie. 
 

Air India. Concorde 002 a simplement fait 2 escales à Bombay, alors que le programme 
initial prévoyait pour le voyage retour : ¶ Un arrêt à Delhi en provenance de Bangkok, devant permettre à Mme Indira Gandhi 

de visiter lôavion ¶ Un vol Delhi ï Bombay avec des officiels à bord ¶ Deux vols de démonstration à Bombay 
Ce programme a subi une première modification : vol Bangkok ï Bombay direct, un aller-
retour sur Delhi et maintien des 2 vols de démonstration. En fait, Brian Trubshaw a pris la 
d®cision dôannuler le vol sur Delhi et les 2 vols de d®monstration, dôune part en raison des 
mauvaises conditions m®t®orologiques, mais dôautre part en fonction des limitations du 
prototype sur piste inondée. 
Les représentants dôAir India ont pr®cis® que la p®riode de mousson nôinfluen­ait pas la 
régularité de leur exploitation commerciale et que Concorde devait faire ses preuves dans les 
mêmes conditions. 
 

Mercury Singapore Airlines. Concorde ne fait pas partie de leur priorité, cette compagnie 
proc¯de actuellement ¨ lô®valuation des appareils ç Jumbo » long courrier. 
 

Saudia. Cette compagnie sôint®resse ¨ Concorde uniquement pour des raisons de prestige et 
de concurrence et la décision dôIran Air nôest pas ®trang¯re ¨ leur nouvelle prise de position. 
 

Qantas. Les difficultés financières récentes de cette compagnie, ainsi que le problème du vol 
direct Sydney ï Singapour avec une charge marchande acceptable rendent peu probable une 
prise de d®cision avant lô®t® 1973. 
 

Japan Air Lines. Cette compagnie désire être parmi les premiers exploitants de Concorde, 
et elle pense pouvoir lôutiliser de fa­on ®conomique ¨ des niveaux de tarifs acceptables. Les 
évaluations de JAL conduisent à une flotte de 13 avions en 1981. 
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Pour ce qui concerne les six autres compagnies ayant participé aux vols de démonstration 
(Air New Zealand, Ansett Airlines, Garuda Indonesian Airways, Malaysian Airlines 
System, Philippine Airlines, Trans Australian Airlines), il nôy a eu, ni conversation 
approfondie, ni programme dô®valuation. 
 
Malgré la réussite de cette tournée promotionnelle, 6mois plus tard, le 31 janvier 1973, 
toutes les options dôachat américaines de Concorde seront annulées. 
 
 
Philippe Borentin 
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ANNEXE 
 
 
Tableau 1. Étapes et temps de vol sub et supersonique. 
 

Distance Temps vol

Départ Arrivée Bloc Vol SST Mach 2 (km) Boeing 727

02-juin 185 Fairford Athènes 2 h 50 2 h 36 - - 2 594 3 h 15

02-juin 186 Athènes Téhéran 2 h 56 2 h 42 - - 2 520 3 h 05

04-juin 187 Téhéran Téhéran 1 h 38 1 h 26 0 h 56 0 h 32 -

04-juin 188 Téhéran Téhéran 1 h 38 1 h 22 0 h 52 0 h 34 -

06-juin 189 Téhéran Bahrein 1 h 30 1 h 18 - - 1 111 -

06-juin 190 Bahrein Bombay 2 h 05 1 h 53 1 h 04 0 h 33 2 430 3 h 15

07-juin 191 Bombay Bangkok 2 h 52 2 h 34 0 h 52 0 h 31 3 076 4 h 00

07-juin 192 Bangkok Singapour 2 h 00 1 h 42 - - 1 482 3 h 05

09-juin 193 Singapour Singapour 2 h 21 1 h 45 0 h 45 0 h 21 - -

09-juin 194 Singapour Singapour 1 h 50 1 h 30 0 h 52 0 h 30 - -

11-juin 195 Singapour Manille 2 h 01 1 h 50 1 h 10 0 h 46 2 557 3 h 00

12-juin 196 Manille Tokyo 2 h 18 2 h 08 1 h 24 1 h 03 3 113 4 h 00

13-juin 197 Tokyo Tokyo 1 h 50 1 h 29 0 h 41 0 h 21 - -

14-juin 198 Tokyo Tokyo 1 h 47 1 h 29 0 h 40 0 h 19 - -

15-juin 199 Tokyo Manille 2 h 25 2 h 13 1 h 27 1 h 00 3 113 4 h 00

15-juin 200 Manille Darwin 2 h 20 2 h 06 1 h 35 1 h 12 3 187 4 h 00

17-juin 201 Darwin Sydney 3 h 01 2 h 51 0 h 56 0 h 34 3 196 4 h 00

20-juin 202 Sydney Sydney 1 h 52 1 h 28 0 h 51 0 h 29 - -

20-juin 203 Sydney Melbourne 2 h 24 2 h 08 0 h 37 0 h 15 741 -

21-juin 204 Melbourne Melbourne 2 h 21 2 h 09 0 h 42 0 h 05 -

21-juin 205 Melbourne Melbourne 2 h 03 1 h 48 0 h 44 0 h 10 - -

22-juin 206 Melbourne Darwin 2 h 59 2 h 41 1 h 01 0 h 41 3 205 4 h 15

23-juin 207 Darwin Singapour 2 h 29 2 h 15 1 h 36 1 h 15 3 372 4 h 15

24-juin 208 Singapour Singapour 2 h 14 2 h 02 0 h 39 0 h 20 - -

25-juin 209 Singapour Bangkok 1 h 55 1 h 41 - - 1 482 2 h 50

25-juin 210 Bangkok Bombay 2 h 40 2 h 28 0 h 52 0 h 28 3 076 4 h 00

28-juin 211 Bombay Dhahran 2 h 45 2 h 31 0 h 04 - 2 481 -

29-juin 212 Dhahran Dhahran 1 h 46 1 h 36 0 h 31 0 h 13 - -

30-juin 213 Dhahran Beyrouth 2 h 13 1 h 58 - - 1 784 -

30-juin 214 Beyrouth Beyrouth 1 h 14 0 h 59 0 h 36 0 h 15 - -

30-juin 215 Beyrouth Toulouse 2 h 29 2 h 19 1 h 38 1 h 15 3 484 -

01-juil 216 Toulouse Londres 1 h 35 1 h 17 - - 1 226 -

70 h 21 62 h 14 23 h 05 13 h 42

Temps
Date N° Vol

Aéroport

 
 
Tous les horaires de ces vols sont consultables sur le site lesvolsdeconcorde.com 
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Tableau 2. Membres dô®quipage technique (pilotes et observateur) et place ¨ bord. 
 

N° vol Pilote G Pilote D JumpSeat Observateur 1 Observateur 2

185 J. WALKER B. TRUBSHAW M. ADDLEY P. HOLDING

186 B. TRUBSHAW J. WALKER M. ADDLEY P. HOLDING

187

B. TRUBSHAW puis 

SHAH D'IRAN

P. BAKER

J. WALKER puis 

B. TRUBSHAW

M. ADDLEY P. HOLDING

188 P. BAKER J. WALKER P. HOLDING M. ADDLEY

189 J. WALKER B. TRUBSHAW M. ADDLEY P. HOLDING

190 B. TRUBSHAW J. WALKER M. ADDLEY P. HOLDING

191 P. BAKER J. WALKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

192 J. WALKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

193 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY

194 P. BAKER B. TRUBSHAW M. ADDLEY

195 B. TRUBSHAW J. WALKER P. HOLDING M. ADDLEY

196 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

197 P. BAKER J. WALKER P. HOLDING M. ADDLEY

198 J. WALKER P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

199 B. TRUBSHAW J. WALKER P. HOLDING M. ADDLEY

200 B. TRUBSHAW P. BAKER P. HOLDING M. ADDLEY

201 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

202 J. WALKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

203 P. BAKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

204 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

205 P. BAKER J. WALKER M. ADDLEY P. HOLDING

206 J. WALKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

207 B. TRUBSHAW P. BAKER P. HOLDING M. ADDLEY

208 P. BAKER J. WALKER P. HOLDING

209 J. WALKER P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

210 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING

211 P. BAKER B. TRUBSHAW P. HOLDING

212 J. WALKER B. TRUBSHAW M. ADDLEY P. HOLDING

213 B. TRUBSHAW P. BAKER P. HOLDING M. ADDLEY

214 P. BAKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

215 J. WALKER B. TRUBSHAW P. HOLDING M. ADDLEY

216 B. TRUBSHAW P. BAKER M. ADDLEY P. HOLDING  
 
Ce tableau a ®t® fait dôaprès les informations figurant dans les carnets de vols de Brian 
Trubshaw, Peter Baker, Johnnie Walker, Mike Addley et Peter Holding. Les carnets de 
vols des autres membres de cette tourn®e (navigateurs et m®caniciens) nôayant pas encore 
été retrouvés, il est impossible de leur affecter un siège précis pour chaque vol. 
 

-=-=-=-=-=-=-=- 
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TIME MACHINE 
 

Un projet américain de supersonique dôaffaires, toujours dôactualit® 
 

Par Pierre Sparaco,  
de lôAcad®mie de lôair et de lôespace 
Chronique parue le 10 juin 2013 sur http://www.aeromorning.com 

 
uelle crédibilité accorder à l'Aerion ? Aucune réponse satisfaisante 
ne peut être apportée à la question, bien que des moyens 
financiers importants soient investis dans le projet depuis 10 ans 

déjà : un biréacteur à 8/12 places, capable de voler en croisière à 
Mach 1.6, de franchir de longues étapes, à commencer par la traversée 
de l'Atlantique Nord, et qui devrait être vendu 80 millions de dollars 

environ. Les responsables du projet, qui se disent prêts à passer à l'action pour autant qu'ils 
trouvent un partenaire industriel, affirment avoir réuni une cinquantaine d'intentions d'achat. 
Ils espèrent en vendre 400 exemplaires en 15 ans, une estimation empreinte d'optimisme 
quand on se souvient des ordres de grandeur beaucoup plus modestes avancés jadis par 
Dassault Aviation, Gulfstream, Sukhoï et d'autres. 
Le directeur général d'Aerion, Doug Nichols, un ancien de Boeing, qui ne se départit pas 
d'une grande conviction, vient de faire une déclaration surprenante : le concept retenu 
pourrait être extrapolé pour donner naissance à un appareil de dimensions beaucoup plus 
importantes, celles de Concorde. De quoi susciter des espoirs fous, sans que l'on sache, là 
encore, ce qu'il convient d'en penser. Sur papier, l'Aerion (notre illustration), est une bien 
belle machine, apparemment modérément novatrice au plan de la technique. Depuis le début 
des études, menées dans le Nevada, il est en effet prévu d'équiper l'appareil de deux Pratt & 
Whitney JT8D «détarés», ce qui intrigue. En effet, c'est un moteur de conception ancienne, 
dont le principal mérite est tout simplement d'exister, et il serait maintenant question de lui 
substituer un autre type de propulseur de type non précisé. 
Toutes considérations financières mises à part, c'est là que tout se joue. De hauts 
responsables de Dassault, il y a plusieurs années, nous avaient dit que le SSBJ (SuperSonic 
Business Jet), sorte de super Falcon Mach 2, ne serait pas lancé 
faute de moteur adéquat, sans doute à cycle variable. À sa manière, 
Snecma avait rétorqué qu'il serait possible de développer un tel 
propulseur, à condition d'y consacrer une somme considérable, en 
pratique irréaliste. On attend donc qu'Aerion s'explique sur ce point. 
Le dossier américain, fréquemment qualifié de concept de «Time 
Machine», n'en continue pas moins d'avancer pas à pas. Ainsi, sur le 
plan de l'aérodynamique, l'équipe d'Aerion, faite de grandes pointures, croit beaucoup aux 
vertus du contrôle de la couche laminaire. Un profil particulier d'aile a été mis au point et, 
depuis peu, il est testé en vol, sous forme d'un élément de dimensions réduites, sur un F-15B 
propriété de la NASA, ce qui permet de noter que l'agence témoigne d'un intérêt concret 
pour les travaux d'Aerion. Le financement est assuré grâce aux fonds propres de Robert 
Bass, milliardaire tout droit sorti des pages de papier glacé de Forbes, et dont la fortune 
personnelle, venue du pétrole, atteindrait 22 milliards de dollars. Cet homme est forcément 
un grand passionné d'aviation, sans quoi il mettrait son argent ailleurs. Il s'est assuré les 
services de scientifiques reconnus qui incitent au respect. Mais Aerion n'est qu'un bureau 
d'études et, aussi brillant soit-il, il lui manque la possibilité d'établir des liens avec un 
industriel. Et c'est là que le bât blesse, des contacts réputés prometteurs n'ayant, jusqu'à 
présent, donné aucun résultat. Le coût de développement du projet serait de 2,5 milliards de 
dollars, chiffre invérifiable et probablement sous-estimé. 
Chacun n'en souhaite pas moins que l'Aerion devienne réalité. Si son aérodynamique «de 
pointe» ne permet pas de supprimer les nuisances nées du bang sonique interdisant de ce 
fait le survol des continents, à vitesse hautement subsonique (Mach 0,95 à 0,99), l'avion 
garderait son sens, au plan économique s'entend. Mais, pour entériner de tels propos, il 
faudrait qu'un autre motoriste entre en scène. Ou encore que Pratt & Whitney témoigne 
d'une grande imagination. Ce qui n'est évidemment pas impossible.  
 
Pierre Sparaco ï AeroMorning 

Q 
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13ème CEREMONIE COMMEMORATIVE DE LôACCIDENT 
 

Roissy, 25 juillet 2013 
 
Comme il y a treize ans, il faisait beau ce jeudi 25 juillet pour ce moment de recueillement 
devant le Mémorial Concorde situé sur le terrain de Charles de Gaulle, au sud des pistes. Une 
gerbe, portée par Mademoiselle Chevalier et Monsieur Kappus, était déposée devant le 
monument dédié aux 113 victimes du vol Air France 4590. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Le mot du Pr®sident dôhonneur de lôAPCOS 
Lorsque Pierre Grange môa demand® de repr®senter notre Association, en ce 
jour anniversaire, bien s¾r, jôai de suite accept®. 
Me retrouver parmi vous, dans ce cercle intime composé de Madame Khalil, 
Madame Marchal, représentant Air France, de Madame Chevalier et ses 
enfants, de Monsieur Garcia accompagné de sa mère et de sa femme, parents 
de membres dô®quipage disparus, de Monsieur Kappus repr®sentant les familles 
allemandes des passagers de ce vol AF4590 du 25 juillet 2000, des membres 
de lôAPCOS ici pr®sents, est un honneur pour moi. 
Bien s¾r, le temps sô®coule. D®j¨ 13 ans que notre bel avion, trahi par un 
®l®ment ext®rieur sôest ®cras® ¨ quelques centaines de m¯tres dôici. 
Les années passent et passeront encore, mais jamais nous nôoublierons ce 
drame. 
Voir dispara´tre ceux quôon aime est insupportable ! 
Voir dispara´tre nos camarades dô®quipage est profond®ment p®nible et 
éprouvant. 
Nos pensées vont aussi, évidemment, vers ces passagers si confiants et ces 
victimes près du point de chute. 
Notre r®union commune aujourdôhui pr¯s de ce M®morial, voulu et r®alis® par 
Air France, est la preuve que, dans notre esprit, nos chers disparus sont 
toujours présents. 
Au nom de lôAPCOS, je vous adresse un grand merci pour vous être joints à 
nous, afin de partager ce moment de recueillement. 
Philippe Girard 

Photos  
Daniel Gaulard 
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Souvenir de Jean Dabos 
 
Les « condomois è se souviennent de lôenfant du pays. 
 
Jean Dabos était un vrai Gascon né à Condom le 5 juin 1923, il y a fait ses 
études au Lycée Bossuet et aujourdôhui les anciens ®l¯ves du Lyc®e se 
souviennent. 
 
Côest ¨ leur initiative que Madame la Pr®sidente de lôAmicale des Anciens 
Élèves a propos® de poser une plaque sur le b©timent du Club de lôa®rodrome 
de Condom à Herret, où Jean Dabos avait fait son apprentissage de pilote. 
 
La pose de cette plaque a eu lieu dans la matinée du samedi 31 août au cours 
dôune c®r®monie pr®sid®e par Monsieur le Maire de Condom, Monsieur 
Gallando. Étaient présentes, les personnalités des communes voisines, 
Béraut, Maignaut, et Valence, ainsi que lô®pouse de Jean-Claude Dabos et les 
membres de la famille Dabos, sans oublier les nombreux amis quôil avait en 
terre de Gascogne. Au cours de cette cérémonie, Madame la Présidente de 
lôAmicale des Anciens Elèves, Madame Polès, a pris la parole pour rappeler les 
faits marquants de la vie, dôaviateur exemplaire, de Jean Dabos, qui, bon 
gascon, nôavait pas son pareil pour raconter les exploits auxquels il avait 
participés et tenir son auditoire en haleine. 
 
Madame la présidente après avoir évoqué dans le détail sa vie de résistant, de 
pilote de chasse au groupe Alsace, de pilote de ligne à Air France, de pilote 
dôessais ¨ lôA®rospatiale et Airbus, puis dôinstructeur b®n®vole, a termin® son 
éloge à Jean Dabos par ces mots : 
 

«  Je pense quô¨ Herret, avec lôactivit® foisonnante promise ¨ lôA®roclub, son 
souvenir sera bien respect® et ceux qui lôont connu seront honorés ; les 
jeunes pourront prendre leur envol, tranquilles sous lôîil de lôhomme qui 
tutoyait les étoiles. » 
 

Nous en sommes convaincus. 
 
Michel Rétif 
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JEAN-CLAUDE CAILLOU 
 

ne carrière aéronautique longue et multiple centrée sur 
presque vingt ans dôaventure professionnelle autour de 
Concorde. 

Né le 2 septembre 1925 ¨ Kouba, pr¯s dôAlger, aéromodéliste à 
quinze ans, puis pilote avion et planeur, il rencontre sa future 
épouse Simone Laurans en 1954 au centre de vol à voile du 
Djebel-Oum-Settas, elle-même également en stage de pilotage.  
Il sillonne lôAlg®rie aux commandes des avions de lôa®ro-club de 
lôAIA, pour participer aux manifestations aéronautiques et 
aéromodélistes. 
Chroniqueur a®ronautique ¨ lô£cho dôAlger, en plus de ses 
fonctions dans la chocolaterie familiale, il est embauché en 1962 à 
Sud-Aviation Suresnes comme rédacteur, après un entretien - en 
anglais - avec John Jakimiuk, concepteur notamment du célèbre 
De Havilland Canada DHC-1 Chipmunk et du SE 5000 Baroudeur, et qui participait alors aux 
études Concorde. Il crée le service photo cinéma du siège de Suresnes de Sud-Aviation qui 
devient lôA®rospatiale en fusionnant avec Nord. 
Souvent accueilli au sein de lô®quipe des essais en vol de Blagnac, il est le cinéaste 
« maison » à bord du MS760 Paris piloté par Jean Dabos, le second avion suiveur lors du 
premier vol du 001. Il réalise la première (et seule) photo du prototype au-dessus de la ville 
de Paris et « couvre » toutes les manifestations Concorde dont, notamment, la tournée sud-
américaine du 02. Il réalise les films promotionnels, aussi bien autour de Concorde que du 
reste de la gamme, et obtient plusieurs récompenses dans la catégorie films dôentreprise. 
En 1973, il reprend le pilotage en aéro-club à Moret-Episy (accessoirement, il participe 
comme pilote pour la Socata à la promotion de la gamme Rallye), puis à La Ferté Alais après 
lôachat dôun Stampe, ce qui permet notamment à son épouse dôobtenir elle aussi son brevet 
de pilote avion. 
À son départ en retraite, toujours tr¯s actif au sein de lôAmicale Jean-Baptiste Salis à Cerny-
La Ferté Alais, il devient le président de lôAmicale Eric Nessler nouvellement cr®®e pour la 
préservation du patrimoine vélivole. Il sillonne simultan®ment lôEurope avec son inséparable 
Simone, emmenant la remorque contenant le Blériot XI original de Jean et Irène Salis pour le 
présenter en vol en meetings : des heures de conduite routière, de montage, de réglages et 
de démontage, pour quelques minutes de vol. Cela lui permet de devenir, sans doute, le 
pilote ayant le plus grand nombre dôheures de vol sur Bl®riot XI. Le point culminant sera en 
1989 une réédition de la traversée de la Manche de Calais à Douvres, pour lôanniversaire des 
80 ans de lôexploit de Louis Blériot, en quarante minutes de vol au jour et ¨ lôheure pr®cise. 
Il ne renonce à voler en monoplace sur le « Bébé Jodel » de Madame quôen 2008, quelques 
semaines avant la disparition de Simone, perte dont il ne se remet pas réellement. 
 

Rémi Caillou 
 
 

En 2009, je vous avais présenté Madame 
Caillou qui venait de nous quitter. Le 9 
août, son mari Jean-Claude l'a rejoint. 
Volent-ils en patrouille, elle dans son 
« Bébé-Jodel », lui dans le Blériot XI dont 
il était si fier ? Je le crois vraiment. 
Ces fidèles du Concorde et de l'APCOS, 
passionnés d'aviation, volaient à La Ferté 
Alais et on les voyait toujours ensemble. 
Jean-Claude était inconsolable du départ 
de Simone. Les voici réunis pour l'Éternité. 
Je pense fort à leurs enfants. Nous nous 
associons à leur chagrin. 
 

Philippe Girard 

U 
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LE CONCORDE SôEST POSE A MORTAGNE AU PERCHE 
 

Samedi 13 avril 2013 
 
par Jany Bellat 

 
hers Apcosiens, Apcosiennes, le 13 avril dernier une 
exposition/conférence a eu lieu à Mortagne au Perche dans 
lôOrne. Mortagne est selon un vieux dicton « le plus beau 

bourg de France ! » Pendant cette exposition, nous avons eu cette 
curieuse question très interrogative : « Par quel miracle avons-nous 
eu droit à une exposition sur le Concorde à Mortagne ? » Non pas 
un miracle, mais le désir de voir notre bel oiseau atterrir dans le 
Perche et plus spécialement à Mortagne. 
 

Avec lôaccord du d®put® (devenu depuis s®nateur) et maire 
de Mortagne, enthousiaste devant ce projet, une aventure 
qui a commencé en 2009 et initialement prévue sur 3 jours. 
Mais impossible de trouver une date ! Ensuite, nous avons 
pens® quôil ®tait plus raisonnable de reporter cette 
manifestation du fait de lôouverture du proc¯s de lôaccident 
qui pouvait laisser subodorer des réactions négatives. Les 
années passent et enfin nous avons pu concrétiser notre 
projet. 
 
Rendez-vous est pris, le 13 décembre 2012, avec la 
Conseillère Municipale chargée de la culture qui nous 
propose la salle de lôAncien Tribunal qui est très bien 
équipée comme les photos peuvent en attester. Une date 
est retenue, le samedi 13 avril, et côest parti !! Lôexposition 
débutera le samedi matin et la conférence le samedi après-
midi à 16h30. Interview avec Ouest France et le Journal 
local Le Perche. Contact avec lôa®ro-club de Mortagne ainsi 
quôavec les a®ro-clubs environnants ; les affiches, nous reprendrons celle de la Creuse. 
Philippe Borentin tiendra un stand « Les Vols de Concorde ». Gérard Duval installera son 
simulateur de vol. Nous comptons sur les petits avions de notre ami André, avec un  quiz 
qui permettra aux enfants de gagner un petit Concordeé qui vole !! 
 
Les cadeaux offerts aux passagers seront exposés dans une vitrine et nos beaux uniformes 
dôh¹tesse et de steward suspendus aux murs. Les murs des 2 salles sont équipés de cimaises 
où nous pourrons accrocher panneaux et photos pour lôexposition. La conférence est prévue, 
cette fois à 2 voix (PNT et PNC) avec en vedettes Pierre et Annick. 
 
 

C 
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Et lôh®bergement ? et la restauration ? Aline nous 
trouve sur Internet un gîte très agréable « Le Gros 
Chêne » à 3 kms de Mortagne où nous nous 
retrouverons le vendredi 12 pour dîner. Le samedi 
midi un petit restaurant local nous recevra en deux 
services et le soir, nous serons tous ensemble pour 
f°ter lôanniversaire dôAndré Blanc. Édouard 
Chemel prévoit de dédicacer son dernier livre, 
« Concorde, mon amour ». 
 
Et  nous sommes déjà au mois de mars. Le compte à rebours a commencé !! Prévoir un texte 
rédactionnel à destination des journalistes et rédigé par Pierre Grange qui sera associé à 
une petite affiche qui paraîtra dans Le Perche le 3 avril et sera de plus diffusé aux différents 
contacts : Presse, Radio, TV Locale, Journaux, Marchands de journaux pour la promotion de 
la conférence. 
 
Cartons dôinvitation à envoyer, Flyers et affiches à distribuer. Une interview est prévue avec 
Nicole Méneveux pour Le Perche avec la journaliste Nathalie Legendre et Pierre 
Grange avec Monique Béguin la journaliste dôOuest-France. Étant sur place, ces deux 
journalistes émettent le désir de me rencontrer et cela donne des articles dans les journaux. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le vendredi, rendez-vous pour lôinstallation ¨ 16 heures. Le samedi, nous sommes tous ¨ 
pied dôîuvre et pr°ts pour accueillir les premiers visiteurs. Ils sont nombreux et pour la 
conférence la salle sera comble ! Malheureusement, il pleut, il y a beaucoup de vent, et les 
amis pilotes des alentours prévenus par Raymond Machavoine et Gérard Duval nôont pas 
pu venir. Dommage ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La conférence « à deux voix » est une grande nouveauté ; le vol Paris - New York est 
présenté simultanément, vu du cockpit par Pierre et vu côté cabine passagers par Annick 
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Moyal. Cela a exig® un gros travail de pr®paration dôAnnick, de Pierrette Cathala et de 
Caroline Cadier. Les images montrant le service aux passagers ont ®t® tir®es dôun film de 
Carole Guérand. 
 
Le sénateur Maire est ravi, il a fait décoller et atterrir 
Concorde sur le simulateur de Gérard ! Il nous offre un 
vin dôhonneur qui cl¹ture cette manifestation et il nous 
remercie chaleureusement de cette prestation. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nous sommes très heureux mais bien fatigués !! 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ont participé à cette manifestation : André Blanc, Anik Boglino, Philippe Borentin, 
Pierrette Cathala, Edouard Chemel, Gérard Duval, Pierre Grange, Hubert Michaut, 
Annick Moyal, Yannick Pluchon, Claude Poulain, Aline Weyl et votre épistolière !!! 
 
Jany Bellat 
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Photos Jany Bellat, Anik Boglino. 


