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EDITORIAL

desserte réguliere nord-américaine de Concorde il y a plus de 40 ans. Un lieu dont

Mach 2.02 met aujourdihui en lumi re lta®rodrome de Washington Dulles, premiere
liimportance dans liaventure Concorde passe pratiqguement inapercue. Et pourtant !

Aux Etats-Unis ciest, aprés Dallas, le deuxieme terrain a accueillir Concorde. Il va permettre
une d®monstration di®clat : le 26 septembre 1973 ljavion de pr@®s®rie 02 (Sierra Alpha), avec a
son bord 32 passagers, réalise la premi re travers®e de liAtlantique Nord. Il rejoint Paris Orly
en 3h33mn et démontre ainsi que li®quation Paris New-York T 100 passagers T Mach2 est en
passe di°tre r@solue.

Moins de 3 ans plus tard, le 24 mai 1976, puisque New-York se refuse au Concorde, ciest
Dulles qui devient la premiere destination réguliere en Amérique du Nord du réseau
supersonique diAir France.

En 2003, " liarr°t de liexploitation et conform®ment ~~ une promesse de longue date, la
Compagnie fait don du Fox Alpha au National Air Space Museum de Washington, le plus grand
mus®e dia®ronautique moderne au monde. Depuis cette date, ciest dans le magnifique Steven
F. Udvar-Hazy Center situé sur le terrain de Washington-Dulles quiun Concorde Air France est
exposé.

La r®Ralisation de cette revue mia confirmé que la grande histoire de Concorde recéle des
« pépites ». Ainsi, Claude Monpoint témoigne de sa participation aux 3 vols historiques sur
Washington : en chef de cabine pour les deux premiers, en invité pour le dernier. Philippe
Borentin, en évoquant un vol au départ de Lyon, attire notre attention sur lientreprise Brochier
qui a « tissé » le nez de Concorde. Comme eux, nih®sitez-pas a prendre la plume pour nous
raconter une anecdote, nous parler diun moment de votre vie avec Concorde. Faites-nous
découvrir vos « pépites », ce sera continuer a faire vivre la belle aventure supersonique.

Pierre Grange

Ont réalisé ou contribué a la réalisation de cette revue : Gilbert Barbaroux, Alain Baron,
Alain Bataillou, Jany Bellat, Philippe Borentin et le site « lesvolsdeconcorde.com >,
Caroline Cadier, Pierrette Cathala, Bernard Charles, Pascal Chenu, Daniel Costes,
Claude Delorme, Louis Dupain, Eric Fortin, Pierre Grange, Jean-Pierre Labat, Albert
Leblanc, Jean-Pierre Le Roy, Jean-Francois Louis, Hubert Michaut, Claude Monpoint,
André Palau, Yves Pécresse, Yannick Pluchon, André Rouayroux, Ginette et Jean
Rousseau, Francois Suteau, Denis Turina, Jean Vimard, Aline Weyl.

Remerciements aux membres du comité de relecture.




WASHINGTON-DULLES ET CONCORDE

Une longue histoire

26 septembre 1973, le Sierra Alpha arrive a Orly en provenance
de Washington-Dulles, apres avoir réalisé la premiére traversée
supersonique de liAtlantique Nord. Andr® Turcat accueille li®@quipage :
Jean Franchi, Gilbert Defer, Yves Pingret, Ugo Vienchiarutti, Henri
Perrier, Claude Durand et Jean Beslon. Air France participe a ce vol
historique car Claude Monpoint, diAir France, en est le Chef de Cabine.

Photos P Borentin.

Concorde 02 ou Sierra Gilbert Defer et Jean Henri Perrier suivi de
Alpha a Orly déja ! Franchi en haut de la Claude Durant et Yves
coupée Pingret

24 mai 1976, premier vol régulier supersonique vers les
USA. Air France et British Airways inaugurent la liaison supersonique
Europe USA. Les avions sont placés nez a nez devant la nouvelle
aérogare de Dulles.

Sur le toit de lia®rogare, une partie de li®quipage du vol inaugural
pose devant les avions. De gauche a droite : M. Gientini, Albert
Leblanc, Martine Marage, Francoise Rémy, Claude Monpoint (CC),
Martine Wieser, Claude Couybes et Pierre Dudal (CDB). Photo A
Leblanc.

12 juin 2003. Le Fox Alpha, le méme qui a effectué le vol inaugural en
1976, revient prendre sa retraite a Dulles. Depuis, il est exposé au Steven F.
Udvar-Azy Center. Li®quipage entoure Mstislav Rostropovitch qui était invité
sur ce dernier vol transatlantique.

De gauche a droite : Richard Vives, Jean-Francois Michel (CDB), Olivier Beaudon, Jean-Yves Dronne,
Francois Calmels, Joelle Cornec-Templet, Gérard Duval (OPL), Mstislav Rostropovitch, Catherine
Pellerin, Karim Ben-Othman, Nathalie Goubet-Daudet (CC), Laurent Verbouwe. Photo Gérard Duval.




PREMIER VOL REGULIER SUPERSONIQUE VERS WASHINGTON

24 mai 1976

liexploitation commerciale supersonique d®bute vers les Etats-Unis. Ce premier vol fait suite a la

décision du Juge Coleman qui, le 4 février de la méme année, autorise la desserte commerciale
diun certain nombre de terrains am®ricains dont New-York et Washington Dulles. 1l sjagit déailleurs diune
autorisation a durée déterminée car révocable avec un préavis de 4 mois ou immédiatement en cas de
« danger pour la santé, le bien-étre ou la sécurité du peuple américain » (sic).

Ce jour de printemps 76 est un moment important dans la saga Concorde puisque ce 24 mai,

Les Compagnies Air France et British Airways souhaitent ouvrir au plus t6t New-York et programment
donc le premier vol vers Kennedy pour le 15 mars 1976 mais ciest sans compter sur les riverains de New-
York qui, par liinterm®diaire du PONYA (Port of New-York Authority), parviennent a empécher la venue
de Concorde durant plus diun an et demi. Il faut une décision de la Cour Supréme pour d®bloquer liaffaire
fin 1977 mais « thatis another story ».

Curieusement, le 17 mai =
1976. une semaine avant le N 5 VOYAGE pRES'DENTlEL 1976 =
N ‘BVEA = . . . CUROPA 080
vol inaugural, un Concorde aux Etats-Unis d’Amérique 7 -
diAir France si®tait d®j" pos®
a Washington mais sur un
terrain militaire : Andrews Air
Force Base avec, a son bord,
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17 Mai Paris Ch..de-Gaulle

|
Vol AF 4618 A d‘
ANdews

20 Mai  Base (Washington)

le Président Valéry Giscard Vol AF 4619 '
diEstaing se rendant en H°“5'I°“
- TR ] [
voyage ofﬁuel aux Etats Urus z ((.’40\-‘” oﬂ,@/ 21 Mo N e
lioccasion du bicentenaire ;* e I

z - s . - g Vol 462 e
de Ia_ révolution américaine. : 3 52" 620 Pointe 3 Pitre ©~ ¢
Liéquipage technique est S g 22 Mai (herivie 12 H. 53 loezle)

P - T~ 1
composé de Pierre Dudal, > 6»1‘ Vol AF 1671 i

76197 Pasis Ch. de-Caulle

Alain Bataillou et André Blanc.
Henri Perrier occupe le siége
observateur. Pour éviter tout
recours dbiassociations am@ricaines hostiles au Concorde, ljavion est r@quisitionn® par le gouvernement
francais pour effectuer cette tournée présidentielle qui fera escale a Houston le 20 mai, Nouvelle Orléans
le 21 avant de rentrer sur Paris le 22 en passant par Pointe a Pitre. Pierre Dudal se posera a CDG dans
la nuit du 22 au 23 mai et repartira pour Washington Dulles le 24 en milieu de journée ; les deux
« rotations » sont effectuées par le méme appareil, le Fox Alpha, démontrant déja que sur Concorde,
plus on vole, mieux la machine fonctionne.

Collection Philippe Borentin www.lesvolsdeconcorde.com

Ce 24 mai, les deux Compagnies ont d®cid® diune mise en service conjointe. Il est prévu que les avions
se suivent ~” une douzaine de minutes diintervalle et que les contrtleurs diapproche fassent le n®cessaire
pour que les atterrissages soient simultanés. Dans le cockpit, Alain Puyperoux occupe la place droite et
Martial D®tienne est ljofficier m®canicien navigant. Li®quipage de cabine est compos® de Claude Monpoint
(cadre PNC assurant la fonction Chef de Cabine), Martine Marage, Francoise Rémy, Martine Wieser,
Claude Couybes et Albert Leblanc (cadres PNC faisant office de stewards).

Le vol se déroule normalement et Pierre Dudal exécute ce que lion appellera, par la suite, une approche
décélérée qui permet de gagner du temps, de moins consommer de carburant et de moins faire de bruit ;
autant dire que, par la suite, cela devint le type diarriv®e privilegi®e. Elle consiste a retarder au maximum
la stabilisation a la vitesse finale diapproche, ce moment o'% il faut remettre de la pouss®e et donc faire
du bruit. Cette arrivée, relativement silencieuse, fera titrer aux journaux locaux que Concorde était arrivé
a « pas feutrés ». Huit mille personnes se sont massées au bord du terrain pour assister au spectacle.
Pierre Dudal rapporte que les seuls manifestants, une vingtaine, appartiennent au CATCH : Citizens
Against The Concorde Here. Les deux avions sont plac®s nez " nez devant liaérogare futuriste de Dulles
et le photographe officiel immortalisera la scéne.

La réception des autorités américaines est chaleureuse ; le document « suivi de vol » de chaque
commandant est remis officiellement au représentant du Smithsonian Institute ; Concorde entre déja
dans lbhistoire ! Les équipages AF et BA se rendent ensuite a la réception donnée par le National Press
Club au cours de laquelle Pierre Dudal confie a quelques journalistes que le décollage retour, prévu pour
le lendemain, risque di°tre bien plus bruyant que liatterrissage.



http://www.lesvolsdeconcorde.com/

Effectivement, le décollage, suivi de prés par tout le monde, et par la presse en particulier, dépasse
largement les niveaux sonores habituels : 129 décibels a comparer aux 116 du Boeing 707, ltavion réputé
le plus bruyant a li®poque. Le point de mesure qui a relevé ce niveau de bruit est situé dans une zone
boisée et peu peuplée, ce qui explique quiil niy ait pas eu trop de plaintes ce jour-la et que la desserte
de Washington Dulles nfait jamais ®t® remise en cause par la suite malgré cette premiére mauvaise
impression.

Mis a part ces points techniques, cette grande premiéere ne semble pas avoir marqué les esprits ; une des
explications certainement étant que chacune et chacun attendaient liouverture de New-York. Albert
Leblanc et Claude Monpoint ont bien voulu nous citer quelques anecdotes en relation avec ce fameux jour
ou le temps de vol entre liEurope et les Etats Unis a ®t® divis® par 2.
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« WASHINGTON » EN CONCORDE, QUELQUES PARTICULARITES

Par Claude Monpoint
Ancien Chef PNC
Navigant Concorde de 1973 & 1979

Cabine, aux premiers vols « américains » de Concorde. Jiai déailleurs eu

lioccasion déen parler dans cette revue (Mach 2.02 N°35 avril 2008). Le
Concorde de pr®s@rie Sierra Alpha avait particip® " lliinauguration du nouvel
aéroport de Dallas puis, aprés quelques vols de présentation avec des
passagers triés sur le volet, avait rejoint Washington Dulles pour effectuer, le
26 septembre, la premi re travers®e de liAtlantique Nord avec 32 passagers
VIP. Ji®tais en fonction sur tous les vols et en particulier sur ce vol historique.
Lorsque nous nous sommes posés a Orly, aprés 3 heures et 33 minutes de
vol, jlavais conscience que Concorde ni®tait plus un r°ve europ®en mais quiil
était devenu une réalité tangible.

A la fin de 1I®t® 1973, jleus la chance de participer, en tant que Chef de

Ji®tais donc particuli rement heureux di°tre, moins de 3 ans plus tard, Chef de Cabine du premier vol
commercial diAir France vers Washington. La pr®paration du vol avait ®t® faite avec diautant plus de soin
que mes amis Claude Couybes et Albert Leblanc ni®taient pas, =~ cette ®poque, habitués a voler sur cette
machine. Je rappelais les points essentiels de ce service si sp@cifique et les avertissais qui” liinstar des
autres vols inauguraux, « il faudrait faire avec » les journalistes présents a bord, désireux de se rendre
au poste de pilotage. Le service sbeffectua sans aucun probl me. Ce vol inaugural se d®roula dans
diexcellentes conditions ~ la grande satisfaction des passagers. A noter une précision technique : la
distance parcourue étant supérieure a celle Paris New-York, seules 90 places étaient mises en vente ;
10x75 = 750€& cela faisait donc 750kg de Jet Al en plus ! Le dernier rang de la cabine arriére était
condamné.

Quid des excédents de bagages, fréquents sur cette ligne ? Le prix du supplément était gracieusement
offert par la Cie et les bagages acheminés et livr®s ** domicile via diautres transporteurs. A ce propos, il
en était de méme sur Rio ou les suppléments (toujours a titre gracieux) étaient acheminés par le 747.

En cabine, sur Paris-Washington, la température
étant, comme sur les autres vols, en parfaite
symbiose avec la quantité de carburant, lorsque
cette quantité diminuait, la température
augmentait. A liapproche de Washington, la
température avoisinait les 25°C, parfois
davantage. Il arrivait que certains passagers
séen plaignent. Nous allions le signaler ** lOMN &
qui ne pouvait rien faire ! A noter que nous
expliquions ce phénomeéne aux passagers et que
la Direction commerciale ne recut jamais de
réclamation a ce sujet.

Jiai retrouv® deux clich®s quelque peu differents
o% lton voit li®quipage PNC. Il est ~° remarquer
que la fonction « steward » était assurée par
deux cadres PNC : Claude Couybes et Albert
Leblanc. Au fond, les deux Concorde AF/BA,
garés, apres le débarquement des passagers, nez a nez !

De g a dr : Albert Leblanc, Martine Marage,
Francoise Rémy, Claude Monpoint,
Martine Wieser, Claude Couybes




A cette époque, des voitures, louées a la société FAST, étaient gracieusement mises a la disposition des

passagers souhaitant se rendre a Roissy. Ceci leur ®vitait diutiliser leur propre moyen de transport.
Concorde étant le symbole méme de

la vitesse, Air France, pour faciliter
les transferts des passagers diun
aéroport vers Roissy, mettait a leur
disposition avions-taxi et service
dih®licopt res.

Au début de juin 2003, peu de temps
apres la fin de [I'exploitation
Concorde, alors que j'avais quitté la

Compagnie depuis prés de 20 ans, Je - — . 'a pas encore Vo!é sur

recus un appel téléphonique du Chef de Cabinet de M. "Tant quelon i) rouve le senttme\’\t

Spinetta. Ce dernier sachant que j'avais participé en concorde, °n, ep a résenter un

acteur aux premiers IAD, m'invitait en tant que confus que ‘\On\ubie des hommes et

passager, ainsi que Maryléne Vanier, au dernier vol apparei\ n\e de anu\\e part ... Dé_S que
Concorde. Nous allions offrir & nos amis américains un qui ne menera corde, c€ sentiment
« Bel Oiseau Blanc » & qui désormais est présenté par le I'on vole surl Conc

Smithsonian National Air and Space Museum dans le d'\spara'\t...L on

magnifique Steven F. Udvar-Hazy Center situé sur stupéfiante =

lia®roport de Washington Dulles, entre le premier avion et de douceur. .

des Fréres Wright et le Spirit of Saint Louis de washingto , Rédacteur en
Lindbergh.
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12 juin 2003. Roissy CDG. Fox Alpha au départ pour Washington Dulles passe
devant les « Concorde lovers » qui lui disent adieu.



VOL INAUGURAL WASHINGTON

Par Albert Leblanc

Chef de cabine Concorde

22525 heures de vol effectu®es "~ Air France sur 19 types dbiavions
différents mis en service par la Compagnie a la reprise des vols apres
la guerre.

515 heures de vol sur Concorde

Alberto est un habitué des premieres sur Washington puisque le 8 avril 1964
il participe au vol inaugural Paris Boston Washington en Boeing 707. Douze
années plus tard, il est en fonction pour ce premier vol supersonique
commercial vers les Etats-Unis dont il nous conte quelques anecdotes.

descente, Edgar Schneider, dont la chronique a la revue « Jours de France » était trés appréciée,

est venu me voir dans le galley avant ou jiofficiais pour avoir une id®e de lienvironnement dans
lequel nous devions travailler vu la rapidité du vol. Etant entre autres, un lecteur de cette revue, je lui ai
dit que je commencais toujours par lire son article et, connaissant ses goQts raffinés, je lui ai demandé
shil avait appr@ci® le repas et les boissons que nous lui avions servis. Il a trouv® que tout ®tait de grande
qualité.

Q u cours du vol inaugural Concorde Paris Washington du 24 mai 1976, au commencement de la

Avant de mettre les plombs sur llarmoire boissons, il a remarqu® quiil restait encore du Cognac XO diune
grande marque quiil connaissait tr s bien, je lui en ai propos® un verre quiil a accept® avec le plus grand
plaisir. Au retour il a fait un article 0% mon nom figurait, mais mes recherches ne miont pas permis de
retrouver la revue dans mes archives.

Ce vol avait été programmé par Air France et British Airways, non pas pour décoller simultanément
comme sur Rio, mais pour que les deux Concorde arrivent en méme temps a destination. Sur le tarmac
les deux Concorde ont été parqués, face a face devant lia®rogare et le photographe a pris la photo diune
partie de li®quipage depuis le toit de lia®roport.

Et le soir, pendant la réception offerte par nos deux compagnies, nous avons fait connaissance de
lil®quipage de British Airways avec lequel nous avons échangé nos impressions sur ce vol.

SRR

AL

Réception au National Press Club. De g. a dr. Martine Marage, Claude Monpoint,
Martine Wieser, Claude Couybes et Albert Leblanc




LA BELLE EPOQUE

Par Jean-Pierre Labat
Steward Concorde vols déendurance et inaugural

commerciaux de Concorde. Depuis le 21 janvier, Concorde desservait

Rio de Janeiro via Dakar a raison de 2 fréquences hebdomadaires. Le
9 avril, on inaugura Caracas via Santa Maria aux Acgores. Les PNC étaient
peu nombreux au début. Nous nous connaissions tous car beaucoup parmi
nous avaient effectu® les vols diendurance liann®e prec®dente. Une trés bonne
ambiance régnait.

N ous ®tions au mois diavril 1976, ciest-a-dire au tout début des vols

Au cours diune r®union, Jean-Paul Boucher, Chef du Centre PNC, nous apprit que la ville de Lyon, avec
llagence Havas, organiserait une journée Concorde le mardi 20 avril pour féter le 1°" anniversaire de
lla®roport Satolas. Il sfagirait diun vol journ®e Lyon T Dakar T Lyon retour a Satolas vers 16 heures.
Les 6 PNC seraient mis en place a Lyon la veille, le Concorde arrivant de Paris le lendemain matin. Les
6 PNC dont jéeus le bonheur de faire partie étaient de bons amis. Il est vrai que nous passions beaucoup
de temps ° Rio depuis le d®but de liexploitation commerciale. Il faut dire également que nous étions
parfaitement conscients de vivre quelque chose diexceptionnel. Partout 0% le Concorde se posait, il créait
II®v nement, entrainant une foule de curieux dans les aéroports, faisant briller les regards devant le bel
oiseau blanc.

Ciest ainsi quien ce lundi 19 avril, nous nous retrouvames tous les 6 a Lyon en fin diapr s-midi. Nous
avions, depuis quelques jours, décidé de nous offrir un grand restaurant. Nous étions jeunes et
enthousiastes, a cet age béni qui commence par le chiffre 2. Notre seule hésitation concernait le choix
entre « La mére Brazier », véritable institution lyonnaise, et le célébre Paul Bocuse. La 1°¢* étant
fermée ce jour-la, nous voila en route pour Collonges, au nord de Lyon en bord de Sadne. Notre amie
Francoise ayant de la famille & Lyon, nous nous retrouvames 5 : Pierre notre chef de cabine, Elizabeth,
Martine, Gilles et moi-méme.

De gauche a droite : Jean-Pierre T Francoise T Martine T Gilles T Jean-Pierre & Elizabeth - Pierre

Nous fGmes accueillis par Paul Bocuse lui-méme qui nous dit sa joie de voir des jeunes venir chez lui,
pensant certainement que nous avions décidé de « casser notre tirelire » ce qui était tout a fait vrai. Il
nous proposa de nous offrir liap@ritif. Un Kir royal accompagn® diun saucisson en brioche inaugura cette
belle soirée.

Nous étions plongés dans la lecture du menu ; je dois dire que le choix ni®tait pas des plus faciles, la
carte étant un large éventail de mets les plus délicieux les uns que les autres. Devant notre embarras,
Paul Bocuse proposa de composer lui-méme notre menu. Guidés par de telles mains, on se laisse
convaincre sans probleme.




Ciest par la « soupe aux truffes noires VGE » que notre d’'ner commen-a. Ce plat venait di°tre cr®®
par Paul Bocuse pour la remise de sa L®gion diHonneur au Palais de liElys®e par le pr®sident Valéry
Giscard diEstaing. Ciest une soupe aux truffes noires fra'ches et foie gras, cr me aux I®gumes tendres
et champignons. Une pure merveille. Nous parlions peu, nous échangions des sourires de complicité
amicale.

La suite, ce fut un hommage aux freres Pierre et Jean Troisgros du célebre restaurant de Roanne :
« liescalope de saumon de Loire "~ lioseille ». Ciest le plat I®gendaire que les fr res Troisgros ont
créé en 1963. Un vrai régal.

Nous vimes arriver ensuite des « asperges de printemps, sauce blanche aux herbes » pour
patienter avant liarrivee du plat que Paul Bocuse vint nous pr®senter lui-méme : « la poularde de
Bresse demi-deuil » en hommage a la Mére Brazier. Des lamelles de truffes noires sont glissées entre
la chair et la peau. Nous étions au comble du ravissement. Je passerai rapidement sur le plateau de
fromages ou toutes les régions de France viennent se joindre a la féte ! € je voudrais ajouter que le
« Moulin a Vent » de Georges Duboeuf, légérement frais, fut le plus agréable des compagnons tout
au long de ce repas.

Nous ®tions ainsi tous les 5, dans une sorte de b®atitude, lorsque le ma'tre dih1tel nous pr@®senta « la
sélection des 21 desserts de Paul Bocuse > et surtout, a notre grande surprise, lorsque M. Bocuse
vint sfasseoir =" notre table pour partager ce moment avec nous. Il nous parla beaucoup de son me@tier,
de ses débuts, de ses confréeres, la raison pour laquelle il avait voulu les associer dans la composition de
notre menu. Il nous dit également le plaisir quiil aurait eu *™ °tre sur le Concorde le lendemain mais il se
devait di°tre pr®sent dans son restaurant. Il nous recommanda plusieurs personnalit®s lyonnaises qui
seraient avec nous sur ce vol vers Dakar.

Arriva alors, comme il est diusage, le moment o% lion demande léaddition. Nous avons tous connu ce
moment o% le silence siimpose, 0% la gravit® siinstalle et il faut bien liavouer o¥% une I®g re angoisse nous
®treint € Diun m°me @®lan, nos yeux ®taient tourn®s vers le visage de Pierre qui venait de recevoir le
« précieux document ». Notre ami Pierre avait le visage de quelqubun qui vient de recevoir un choc. ¢ Ce

niest pas possible !l & siexclama-t-il. Alors, diun geste majestueux, il tourna ljfaddition vers nous :
« Paul Bocuse est heureux de votre visite et vous souhaite bon voyage >

Céest vrai, ce fut un sacr® choc, de ces moments o% lion se
demande si ciest vrai ! Et pourtant, Paul Bocuse, le sourire aux
levres, vint se rasseoir a notre table, fit amener le champagne
et sa « sélection des chocolats de Paques ». Alors, diune
voix paternelle, il nous dit avoir été touché de nous voir,
arrivant chez lui, dans lienthousiasme de notre jeunesse et, lui,
avait voulu faire ce geste diamiti® comme quelquiun qui a envie
de faire partie de la féte !

COLLONGES (Rhoéne)

AQ ﬂlW»Q..AMQ :
« Merci Monsieur Bocuse » l i i
Ci®tait il y a 41 ans ! € jiai une pens®e pour tous les coll gues : =
de cette époque et, en particulier, pour toutes celles et ceux qui ‘m&gw&e_m}@_muoiw
sont partis. Nous vivions des moments exceptionnels ; avec les AL_.OM__U.M&L&LJM_-_
débuts de Concorde, nous étions conscients de vivre une | | Ly ﬁq 0 b "3@'\4\_‘1&%@‘ '1*
aventure qui marquerait lihistoire de léAviation. Je liavoue, nous . : 3,@_ 5
étions des privilégiés. Bt e e

Un tres beau soleil inondait la ville de Lyon en ce mardi 20 avril et ciest sous un tonnerre
diapplaudissements que le Concorde, avec M. Pierre Dudal aux commandes, se posa sur la piste de
Lyon Satolas. Une grande journ®e sétannon-ait et, au retour en fin diapr s-midi, ce fut le délire mais je
laisse ici le soin a notre ami Philippe Borentin de nous parler de ce vol.

JPL

PS : arriv®s * Dakar, nous nfavons pas manqu® dienvoyer une carte postale ~* Paul Bocuse



A SATOLAS, ON MET AUSSI LES PETITS PLATS DANS LES
GRANDS POUR HONORER CONCORDE

Par Philippe Borentin
Créateur du site http://www.lesvolsdeconcorde.com

our féter dignement le 1°" anniversaire de lia®roport de Satolas, la

Chambre de Commerce a souhaité réaliser un événement festif, et il est

logique quien ce d®but de llann®e 1976, le supersonique Concorde soit

le plus apte ~* f°ter ltanniversaire diun a®roport. Les sociétés Havas et
Jet Tours sont charg®es de liorganisation de ce vol sp®cial. En dehors des
invités et des passagers réguliers qui effectueront la rotation compléte Lyon T
Dakar T Lyon, Concorde aura "~ son bord les 10 gagnants diun concours qui
séenvolent pour un s®jour diune semaine au S®n®gal.

Li®quipage technique est compos® de Philippe Bulté (Chef de lIOCV), si ge
gauche Pierre Dudal (Commandant de bord), siége droit, André Blanc (Officier Mécanicien Navigant).
Li®quipage commercial est compos® de Pierre Bidault (Chef de cabine), Elizabeth Binaud, Martine
Wieser et Francoise Rémy (Hobtesses) ainsi que de Jean Pierre Labat et Gilles Parent (Stewards).

Le choix diun ®quipage technique compos® du chef de
division, du chef OMN et diun responsable de I6OCV est li®
a la décision de réaliser une partie du vol supersonique au-
dessus de terres habitées, au sud de Tanger, entre Tétouan
et Larache. Des observateurs de llOCV et les autorités
marocaines ont mesuré, au sol, liimpact du passage du
Concorde a vitesse supersonique. Dans une interview,
donnée a Pierre Mérindol du Progrés de Lyon a leur
arrivée a Dakar, Pierre Dudal et Philippe Bulté sont
confiants car ils estiment que le bruit du Concorde est
moins d®sagr®able que celui diun avion classique car il est
diune frequence plus basse.

Le F-BVFA est arrivé a Satolas a 7h00 T.U, apres un vol de
convoyage de 1 h 08 mn. Pour cet événement, les terrasses
de lia®roport, sont envahies par les visiteurs qui souhaitent

V. oot i 511 S5 . Gk o Gt G b s}
immortaliser, en argentique = cette ®poque, liatterrissage du Concorde. Les terrasses sont
exceptionnellement ouvertes pour cette occasion, car depuis liattentat diOrly, le 13 janvier 1975, 0% des
terroristes ont tir®s des roquettes sur un avion diEI-Al, toutes les terrasses des aéroports sont fermées

au public.

Le vol AF 4624 décolle de Satolas a 8h27 T.U. pour se DAKAR-LYON : 2 HEURES 33 MINUTES
poser a Dakar a 11h10. Les gagnants du concours qui concorde, une tl'aiGOtOire

ont fait le voyage « aller » ne rentreront a Lyon que
dans 5 jours, mais en Boeing 747. lls seront remplacés dans la |llmiél'e...
par les autres gagnants de ce concours qui, arrivés a
Dakar il y a 5 jours en Boeing 747, feront le retour vers
Lyon en Concorde. Le vol AF 4625 décolle de Dakar a
12h50 T.U. pour se poser a Satolas a 15h37, aprés un
vol de 2h33 dont 1h54 en supersonique.

A Satolas, entre le décollage du vol AF 4624 et
lbatterrissage du vol AF 4625, il ®tait possible de voir
une exposition consacr®e au Boeing 747, diassister **
un spectacle de Daniel Guichard organisée par RMC ou,
plus original, de voir le stand de la société lyonnaise
Brochier, qui a particip® " la fabrication diune partie du
nez du Concorde.

Photo journal Le Progres

Ciest ©” 16 h 21 que le F-BVFA est reparti, avec les 6 PNC en tant que passagers, pour Roissy CDG.
Atterrissage a 17h17 apres un vol de 56mn. Mais lthistoire ne dit pas oY% les PNC ont mang® le 20 auvril
au soir apres leur retour de Lyon.

PB



http://www.lesvolsdeconcorde.com/

- PREMIER VOL
LYON-DAKAR-LYON
20 Avril 1976
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Concorde
20 avril 1976 V /W.p.mm-

PREMIERE LIAISON COMMERCIALE EN : AR FRANCE
SUPERSONIQUE CONCORDE AIR FRANCE 47, av. Albert Sarraut
LYON — DAKAR — LYON B.P. 142 - DAKAR

A son arrivée a Satolas, Pierre Dudal est accueilli par Pierre Girardet, premier pilote ** si°tre pos® sur
lta®rodrome de Satolas "~ bord diun Bl®riot 56 en 1937 (Photo Journal Le Progrés)

LE METIER JACQUARD, A LA POINTE DE CONCORDE

Par Pierre Grange

e reportage de Philippe sur le vol Satolas nous rappelle que lientreprise Brochier a participé a
Llﬁaventure Concorde. Aujourdihui, personne ne se souvient de ces nombreuses PME qui ont apporté

leur savoir-faire et permis la réussite technique du programme. En 1973, cette usine de la banlieue
lyonnaise est spécialisée dans le tissage de la fibre de verre. Parmi ses compétences, le tissage de
« chaussettes » qui, aprés mise en forme et imprégnation de résine, deviennent des radémes. Brochier
fournit déja les Mirage de Dassault, elle est sélectionnée pour tisser le nez de Concorde. Pourquoi utilise-
t-on la fibre de verre ? M. Brochier liexpliquait en 1973 " la journaliste Claudine Roy de Rh1ne Alpes
Actualités : « la fibre de verre laisse passer les ondes, elle est donc bien adapt®e "~ constituer lienveloppe
du radar. Ces chaussettes sont tiss®es selon de vieilles m®thodes. Ciest un m®tier " tisser Jacquard qui
sert *" fabriquer ces chaussettes. On nja encore rien trouv® de mieux que les programmes Jacquard qui
positionnent au mieux les fils les uns par rapport aux autres, ce qui permet de conserver toute leur
intégrité et leur résistance a la traction et aux chocs. Evidemment ce métier a été adapté pour permettre
de tisser dans une aussi grande largeur et avec la qualité voulue puisquiil siagit de faire des pi ces
aéronautiques. Il faut environ 20 chaussettes pour réaliser un radéme de Concorde. »

Lorsque Jacquard, en 1801, met au point sa machine en combinant divers techniques dont les cartes
perforées qui permettent de programmer le tissage, il ne se doute pas quion ne trouvera pas mieux pour
créer le nez des avions supersoniques du siécle suivant. Dans les faits, on peut considérer que Joseph
Marie Jacquard est un des premiers professionnels de Concorde et, qui” ce titre, il a droit au titre
diApcosien dithonneur.

PG

Apr s si°tre un peu promen® dans les divers bOtiments de CDG,
le nez de Concorde a retrouv® la pleine lumi re et re®int®gr® le hall déaccueil du Si ge.
Il faut remercier toutes celles et ceux qui séen sont souci®
et, en particulier, Caroline Cadier et Guy Cervelle.



E-MAILS A MES COPAINS

Par Daniel Costes
Pilote AF

Pays Berrichon, mercredi 20 fevrier 2002 &

Vu de la fenétre de ma chambre d'hétel, ca fait un peu morne plaine ; il
tombe des hallebardes (a I'horizontale) et elles restent plantées, donc on ne
volera pas aujourd'hui. Mais hier, juste avant que la perturb arrive, ony a eu
droit : premier tour de maneége sur le Sierra Delta !

Partis lundi en sacs de sable ; c'est l'instructeur et un copi qualifié qui sont
aux manivelles ; faut bien gu'ils jouent un peu, eux aussi. Décollage de CDG
a 15 heures 35 locales, 66 tonnes en dessous de la masse maxi, 4 PC allumées (on aurait pu faire sans,
mais au diable les varices). R®sultat : 37 secondes de la mise en pouss®e "* 250 nTuds € on a des plaisirs
simples et on le sait.

Hier donc, réveil a 7 heures, petit déjeuner a trois ; Jean-Yves et Jean-Jacques, I'IMN, sont déja a I'avion.
On touille consciencieusement son café au lait, en cherchant (moi surtout) de quoi on pourrait parler.

8 heures, sous la béte, I'atmosphére sera porteuse : 0°, 1031 hectopascaux (un hectopascal, des
hectopascaux). Daniel (Blay) me demande : « Bon, qui commence ? Ben, heu € on tire au sort ? ». Et
puis toujours trés arrangeant : « C'est comme tu veux & ». J'avale ma salive, je fais semblant de
réfléchir, I'envie d'y aller me tenaille en méme temps qu'une indicible appréhension me souffle de lui
laisser la place, pour voir comment ¢a se passe ; il est tellement sympa avec moi depuis le début, ¢ca
serait normal, mais € ¢ Bon, je veux bien commencer. »

On s'énerve un peu avec les calculs, on s'assoie au poste, le cerveau (enfin, ce qui en tient lieu) vide ;
heureusement, André, l'instructeur, orchestre tout ca comme si de rien n'était.

Mise en route standard, frein de parc relaché, faut déja le retenir, le bougre ; il cavale sur le ralenti-sol.
André : « Dou-oucement ». Et 5 metres de nez qui oscillent au gré des amortisseurs, facon Rolls Silver
Shadow ; rien a voir avec le bruit de caddy de supermarché du 340 quand on passe sur les plots du
taxiway. Les check-lists comme au simu, faut pas trainer parce que les godasses commencent a chauffer.
Demi-tour au bout de la 22. « Jean-Yves, t'es paré ? Paré a gauche ? » Les manettes verticales, les
chronos, manettes en butée. Et la, on se trouve accéléré dans un hybride de kart / bobsleigh / surf,
poussé par une grosse paluche invisible, accompagné d'un chuintement en crescendo ; le bruit, le vrai,
on le percoit a peine, loin derriére ; il est pour les Castelroussines, Castelroussins qu'on va arroser
pendant une bonne heure.

Assiette 15 degrés, le badin qui cavale ; 200 pieds, virage a droite
(un vélo), « Automanettes » (le cri qui sauve). André : « Bon, tu
vires au coin de Brassioux » (le bled qui balise la vent arriére). Je
vous dis pas, si le Pére Jules a des escargots dans ses salades, on
va les lui anesthésier vite fait, a ce rythme-la.

Vent arriére, 250 a la pendule, overshoot de 100 pieds sur
l'altitude. Ouf, c'est pas un avion, c'est un Hobie-Cat, non un
windsurf, dans le lagon de Noum®a par 25 nTuds d'aliz® ; faut
seulement régler le harnais du windsurf, enfin le trim, pour arréter
de se battre avec l'avion et tout ira bien.

Top travers entrée de piste, réduction vers 210 ; mais trime-le donc, imbécile ! Dernier virage, toujours
en réduction ; l'assiette, crénom de Zeus ! Je suis sur l'axe, quaiment sur le plan, et voila que je
commence ~~ pomper € L'Ancien, sur Piper, ~" I'a®roclub, il disait ¢ Moins tu touches, mieux ¢a marche
€ » (il disait aussi « Y a pas de différence entre un Stampe et un Mystére IV », donc théoriquement, je
devrais m'en sortir). On se calme, on respire, on lache tout ; toujours du mal avec le trim mais ¢a
s'arrange. Le Talking Altimeter (Jean-Yves) qui rappelle que la Terra Firma se rapproche ; hier, André
m'a bien dit qu'il fallait faire exactement comme dans le bouquin : pseudo-arrondi, réduction leeennteé
3/4 de kiss, l'avion qui s'ébroue un peu, la tentation de passer les reverses, comme pour achever le
boulot ; Jean-Yves qui arréte mon geste (bon sang, mais c'est bien sdr !), et nous voila repartis pour 7
tours de plus.




Rémi, Zoé, les mécanos, en bout de piste dans le Trafic de la Chambre de Commerce, nous drive vers le
parking aprés le dernier atterro. Jubilation, y a pas d'autre mot, partagée avec tout le monde ; et
pourtant, c'était un peu taillé a la hache ! Le lion n'a pas bouffé le dompteur, mais il a un sacré caractére.

17 tonnes de pétrole et on repart avec Daniel (Blay). La perturb arrive, on écourte la séance mais le
contrat du premier jour est rempli.

Pour demain jeudi, les hommes-grenouilles nous donnent bon espoir. Faut pas laisser refroidir.

A plus tard.

eeeeeeeeeceecececececeeceeeeeeeecececeecececececeeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee

Salut les Amis, ca y est on est passé entre les gouttes ; le programme est bouclé, a I'arraché ! Controle
samedi aprés-midi, 20 /25 nTuds, rafales *~ 30, pas dans I'axe, c'est plus dritle &

L'euphorie du premier jour tombe un peu ; c'est pas le tout de boucler un circuit en 4 minutes 30, faudrait
peaufiner. Toujours au-dessus du plan en finale, André qui s'impatiente un peu, mais on arrive a le poser
sans le jeter par terre.

On a fait deux séances jeudi, en commencant par un peu de mania a 6000 pieds. « Heu, André, comment
on fait pour monter la-haut ? Ben, on mettra les réchauffes au décollage pour vous montrer, et tu prends
20 degrés d'assiette tout de suite, sinon on a pas le temps de rentrer le train avant d'°tre ©” 270 nTuds ».
Ah bon.

Sitét dit, sitdt fait. Rotation. André : « Allez, allez,
I'assiette ! Vario positif ! » (tu parles) « Train sur rentré ». Le
nez haut tout de suite, I'aiguille du badin qui fait essuie-glace ;
petite couche de strato-cu traversée, voila le soleil ; 340 a la
pendule, manettes toujours au taquet, faudrait penser a
arrondir € en palier 1 minute 23 secondes apr s la mise en
poussée (je vous dis qu'on a des plaisirs simples) ; personne
dans les bretelles, pas de sacoche au plafond. On vire, le nez
sur la couche de strato-cu, 45 degrés d'inclinaison, 60
pourquoi pas, encouragé du geste par André ; sourire
jusqu'aux oreilles (Tom Cruise, gares tes miches).

On arréte de jouer, et nous voila repartis vers le terrain pour faire des gammes.

Vendredi, re les hallebardes, j'ai fait 29 minutes. André s'impatiente de plus en plus. On tire des plans
sur la moquette ; les mécanos toujours préts a faire ce qu'il faut, n'importe quand, pour nous arranger.
Le soir, les Reuilly, Chateaumeillant, Mainetou-Salon aidant, on se console des déceptions de la journée.
Faudrait que j'arrive a le trimer, sinon je vais rentrer avec un bras droit de b%cheron &

Samedi matin, dernier tour de chauffe, les hommes-grenouilles ont tenu parole. Le chef est la, relax.
« Bon les gars, voil” ce qu'on va faire € ». Que du standard évidemment, pas de quoi se miner le
bourrichon. Trois quarts d'heure plus tard chacun, I'affaire est entendue. On ne pavoise pas, mais il est
raisonnablement satisfait ; André a le sourire. Rideau.

Valises et sacoches en vrac dans la cabine ; Roissy sous la flotte, on quitte les mécanos, ces gens
admirables, sans qui les avions n'existeraient pas.

On continue. ad J N

New York le
14 mars.

DC

De g. a dr. : Jean-Jacques Lajarge, Jean-Yves Dronne,
Daniel Costes, Daniel Blay, André Verhulst



LES PETITES PANNES DE LA VIE COURANTE DU CONCORDE

€ ET QUAND IL DEVIENT HYPERSONIQUE (*)

Par Alain Bataillou
Ex OPL Concorde
Ex CDB B747-400

e vol Paris- Washington-Mexico-Washington-Paris a toujours été,

a mon avis, a la pointe de la technique d'utilisation de notre bel

avion. En particulier les troncons Washington-Mexico-Washington
ou New-York-Mexico-New-York ou [I'on utilise des doubles
accélérations et décélérations supersoniques sur chaque étape avec la
traversée de la Floride au niveau 390 et & Mach 0.95.

[

La densité de travail pour nous les PNT était trés importante. Dés le départ de Washington
nous prenions une route directe vers I'Océan Atlantique ou nous devions accélérer trés vite en
supersonique pour faire une courte croisiére d'environ 25 minutes & Mach 2.02 le long de la
cote ouest des Etats-Unis. Mais il fallait lancer rapidement la décélération vers Mach 0.95 et
39 000 pieds avec les check-lists adéquates, pour survoler la Floride en subsonique dans la
région de Cap-Kennedy. Puis, nouvelle accélération supersonique dans la région de Tampa
pour environ 35 minutes de croisiere a Mach 2.02 avant de décélérer a nouveau pour faire
« tomber » le bang sonique au large des c6tes mexicaines ! Et méme scénario en sens inverse
pour le retour vers Washington. Deux étapes techniquement tres intéressantes pour nous !

Précisément le 28 mai 1979 sur ce retour de Mexico par le vol AF 054 avec l'avion F-BVFB
I'’équipage est constitué du Commandant André Gély, de I'Officier Mécanicien Jean Cazin, de
moi-méme en OPL, du Chef de cabine Michel Pachy, des hétesses Germaine Gauthier, Jocelyne
Denvers, Nathalie Devillars et des stewards Jean Bessis et Claude Dessonnet. Tout se passe
trés bien sur ce vol du matin.

Le Commandant Gély m'a proposé de
prendre les commandes pour ce Vvol
retour. Aprés avoir quitté le parking a
Mexico a 14h00 GMT a I'horaire, j'ai
envie de dire comme d'habitude, avec 62
tonnes de carburant, le vol se déroule
comme indiqué plus haut, avec ses 2
accélérations supersoniques et
décélérations. Vers 16h30 GMT nous
sommes en descente décélérée vers
Washington Dulles quand la centrale de
navigation INS 2, la centrale de mon
coté, a droite, tombe en panne. Pas de
probléme a ce moment-la, nous avons 3
centrales de navigation a bord. La
centrale gauche fonctionne bien, et dans
la phase d'approche avant l'atterrissage
nous avons autre chose a faire que de
Nnous en occuper.

En approche nous sommes stables, a
2000 pieds dans l'axe de piste, a 210 |, ;
nNTuds et en interceptant le plan de | comun.dd s W ‘
descente, le glide de I'ILS, je demande Les 2 routes utilisées entre New-York ou Washington
« le train sur sorti ». Le Commandant et Mexico

Gély place la manette de train sur down La route la plus " léest imposait 2 accélérations




et rien ne se passe ! Cela ne peut nous échapper car nous n'‘avons pas le bruit familier de
descente des 3 jambes de train ! Et c'est confirmé sur le panneau de signalisation situé devant
mes yeux, aucun voyant du train n'est allumé. Je réduis la vitesse vers la vitesse d'approche
de 160 nTuds pendant quiAndré Gély repasse la manette sur up, puis refait une tentative de
sortie en la plagant sur down, sans succes.

Un petit rappel technique : pour sortir le train d'atterrissage nous avons un systeme
électrohydraulique : les ordres de commande et la séquence sont électriques tandis que la
puissance hydraulique est utilisRe pour manTuvrer liensemble. Nous avons 3 circuits
hydrauliques a bord : le vert, le jaune et le bleu. Le vert est utilisé normalement pour les
manTmuvres du train et le jaune en secours.

Dans notre situation, alors que nous descendons vers la piste, nous sommes préts a remettre
les gaz s'il le faut, pour faire un tour de piste et solutionner notre probléme. Jean Cazin qui,
comme tous nos OMN, connait parfaitement
ses procédures, actionne sur son panneau
les interrupteurs des pompes jaunes du
circuit éponyme et en abaissant la
commande de secours du train située a
I'arriére du pyléne sous cache rouge, nous
entendons avec plaisir le bruit du train qui
se déploie, peut-étre un peu plus lentement
qu'avec le circuit vert normal. La piste se
rapproche et les voyants verts confirmant le
train verrouillé bas, s'allument a 200 pieds
sol, 60 métres ! J'ai le plaisir de poser I'avion
en manuel et pendant le roulage, Jean Cazin : .
trouve sur son panneau, le breaker wmichel Pachy, André Gély, Jean Cazin, Alain Bataillou
électrique de commande du train, sauté.

Le temps de reprendre 95 tonnes de kérosene, de faire quelques contrbles suite a ces petits
problémes, 50 minutes d'escale et nous roulons pour décoller de Washington. Pendant le
roulage, des alarmes « annonciateur d'atterrissage » s'allument sans raison. Nous n‘en tenons
pas compte dans cette phase. Aprés le décollage, elles s'éteignent. Il y a visiblement des
problémes électriques sur cet avion, du cb6té droit en plus ! Le train rentre normalement, mais
son breaker saute de nouveau.

Pendant la croisiere a Mach 2.02 notre CC Michel Pachy vient nous voir, trés amusé du
comportement de nos passagers : tous debout en train de photographier les écrans des
machmeétres en cabine car ils indiqguent Mach 8.02 !! lIs sont ravis de voler en hypersonique !
A l'arrivée a Paris, le breaker du train ne veut pas s'enclencher et nous devons ressortir le train
en secours avec le circuit jaune.

Voila un retour de Mexico en deux étapes, toujours a I'heure aussi bien au départ qu'a l'arrivée,
ou les passagers ont vécu un vol sans histoire, avec en prime un passage en hypersonique,
sans se douter de nos petits problémes mécaniques !

AB

(*) Hypersonique : se dit d'une vitesse supérieure a Mach 5.



PS : nous avons réalisé en Concorde jusqu'en novembre 1982 des vols entre Washington et
Mexico ainsi que des vols entre New-York et Mexico. New-York étant en bord de mer, nous
faisions cette route le long de la cote ouest des Etats-Unis. Quelques vols ont été aussi
effectués entre Washington et Mexico avec ces 2 accélérations et décélérations (comme celui
de cet article) puis la plupart se sont faits en restant sur les terres habitées en subsonique a
Mach 0.95, par Charlotte et le point Fagan, prés de Jacksonville, pour aborder le Golfe du
Mexique et faire une seule accélération et décélération supersonique avant le Mexique.

Voir ci-dessous les 2 documents philatéliques réalisés a l'occasion de ces derniers vols vers
Mexico, avec timbre Aéro mexicain et oblitération du jour du dernier vol a Mexico, le 1°"
novembre 1982, pour I'un. Pour l'autre a I'occasion du 4éme anniversaire de I'ouverture de ces
liaisons France-Mexique en Concorde en date du 21 septembre 1982, vol réalisé par I'équipage
Pierre Debets, OPL Jean-Claude Penaud et OMN Gérard Brugeroux, pli signé par Jean-Claude
Penaud.
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LE TOUR DE FRANCE PAR DEUX GRANDS ENFANTS

MISE EN SERVICE PAR AIR FRANCE
DU BOEING 787 DREAMLINER

Par Philippe Borentin

Moins diun an apr s liarr°t des vols du Boeing 747, Air France met en service son premier Dreamliner
B.787.

LiarrivRee du B.787-9 dans la flotte diAir France compensera la suppression de liAirbus A.340. Les neuf
A340-300 seront remplacés par une dizaine de B.787-9 dans 24 mois. Air France a commandé 16 avions.

Le Boeing 787-9 (Source : LiAccent nA31). La cabine de 276 siéges, comprend :

1 30 siéges Business. Ces sieges sont identiques aux nouveaux sieges Business qui ont été mis
en place depuis prés de deux ans sur les B.777.

1 21 siéges Premium Economy. Pour cette cabine, Air France a vraiment fait un effort, il niy
plus, par rapport au B.777, que 7 sieges par rangée au lieu de 9. Le siége est une vraie coque,
la largeur diassise est augment®e de 2.5 cm, le pitch (la distance entre deux fauteuils) augmente
de 5 cm et liinclinaison du fauteuil est sup®rieure de 7A. Sur un vol transatlantique, le supplément
de prix entre llfancienne cabine Premium Economy et la cabine Economy, niincitait pas =~ acheter
un billet Premium. Maintenant cela niest plus exact, on a vraiment une prestation suppl®mentaire.

1 225 siéges Economy. Un pitch un peu plus grand, et surtout une prise électrique et une prise
USB pour tout le monde. Air France a enfin compris que le passager qui voyage dans la classe
Economy a lui aussi un ordinateur ou une tablette.

On peut également citer diverses améliorations m
comme, le Wifi (il ne faut pas se leurrer, seuls les .

passagers Business ou Premium pourront en

b®n®ficier), lialtitude cabine est moins ®lev®e (1800 //
m au lieu de 2400 m), un meilleur taux a5 PIRFRINCR /
dihygrom@trie gréce a des humidificateurs, des i

hublots dépourvus de volets mais avec un
obturateur chromatique permettant de les opacifier.

Le F-HRBA a été livré le 2 décembre 2016 a AF
Air France a souhait® f°ter liarrivee de son nouvel
appareil en organisant une tournée de 5 vols spéciaux avant le vol inaugural a destination du Caire.

0670172017 : Vol AF 787 Tour de France

Céest un vol ¢ Direction Générale » pour les médias et des salariés de la compagnie qui ont participé a
liarriv®e de cette nouvelle machine dans la flotte AF.

Destination : Paris, France
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Le 6 janvier, il fait froid,
méme en fin de matinée

Dés le début du vol, les passagers ont pu écouter un
message de Thomas Pesquet enregistré a bord de la
station ISS puis au-dessus des Alpes, ciest la Patrouille
de France qui a accompagné le B.787-9 pendant quelques
minutes (avec une distance de sécurité beaucoup plus
grande que lors de la mission Athos).

0770172017 : Vol AF 787 Corse Méditerranée

Destination : Paris, France
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Les « Philippe » posent avec un sérieux imposé par le photographe

07/01/2017 : Vol AF 789 Grand Sud-Ouest
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Il y a bien un pilote dans léavion et [lhomme de droite nous a confié en voyant la photo :
« je nbai pas de rebord " mes ®paulettes »

Destination : Paris, France

08/01/2017 :
Vol AF 787 Bretagne




0870172017 : Vol AF 789 Tour de France
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Yves Machavoine, Jean-Philippe Girard et Philippe Gurriet (Les PNT du Tour de France)

Nous avons tous saut® de joie avant de monter dans léavion.

Pour ce vol, liApcos ®tait repr®sent®e par 3 membres, Raymond Machavoine, Guy Cervelle et votre
serviteur qui ont soutenu Jean-Philippe Girard et Yves Machavoine aprés ce Tour de France.
Malheureusement, Philippe Girard njavait pu rejoindre cette folle ®quip®e. Quant ™

soutien dans le cockpit a été total pendant tout le vol.

Léhippocampe du 787 -9 diAir France
au-dessus des Alpes

Photo de lfaile prise de lohuis au-dessus
des Alpes

Raymond, son



Le 9 janvier a 14h30, le B.787-9, avec, aux commandes, Thierry Bellot le chef pilote 787, est parti a
destination du Caire pour son vol inaugural.

L O =

DI 8622 Cairo

Departure time: 14:30 Arrival time : 8:00PM
Flight time : 04h30  Time difference at destination :
Weather at destination : 59°F Clear weather

Spoken languages on board : French English
German Italian Spanish
_Captain : T. BELLOT

e e e————

SKY PRIORITY

Cl®op©tre ®tait bien I'” pour liaccueillir dans le nouveau terminal. Et apr s quelques heures diattente,
lbavion a pris le chemin du retour.

Jiai eu le privil ge dieffectuer les 7 premiers vols du B.787-9. Au retour du Caire, je cumulais presque 25
heures de temps de vol bloc, soit plus que chacun des PNC et plus que beaucoup de PNT.

Au cours de ces 7 vols, jiai retrouv® dianciens membres de la famille Concorde (Francois Adibi, Laurent
Bournazel, Marie-Pascale Bulle, Joél Cocote, Nicole Jollet, Karim Mahdada, Gilles Magne, Olivia
Morales, Céline Pieau, Alain Vershuére).

Merci = tous Commandants de bord et ** 16OPL, qui miont accueilli au cours de tous ces vols (Francois
Adibi, Thierry Bellot, Marc Béranger, Pierre-Yves Collet, Pascal Eymard, Jean-Philippe Girard,
Philippe Gurriet, Jim Héliot, Yves Machavoine, Carlo Nocéra, Eric Prévot, Pascal Riviére, Serge
Vito) ainsi qui™” tous les PNC qui ont toujours ®t® sympathiques et disponibles.
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MIRAGE 111B VS CONCORDE

Par Pierre Grange

e septembre 88 * juillet 89 jiai la chance de voler

simultanément sur 2 machines de Iégende : le Mirage 111

et le Concorde. Je suis, a cette époque, ~~ li®cole des
personnels navigants diessais (EPNER) a Istres. La rentrée des
classes a eu lieu le 12 septembre et dés le 14 octobre, je
miinstalle en place avant du Mirage IlIB de li®cole pour un
premier vol diinstruction ; il y en aura 3, ce qui, dans le domaine
des essais en vol, est beaucoup. Le 26 octobre, je suis laché.
Un stagiaire ingénieur navigant occupe la place arriere. Nous
faisons un vol diune heure, Mach 1.4. Durant 10 mois, au hasard
du programme, je retrouve régulierement cet avion pour étudier
lla®rodynamique supersonique ou simplement pour un vol
dientra’'nement : navigation basse altitude terminée par un peu
de voltige " la verticale diArles.

Durant ces 10 mois de travail intense, je dois effectuer un vol
mensuel sur Concorde, céest le contrat, sinon comme on me lia
dit simplement : « tu perds ton ancienneté ! ». Comme les
cours se terminent a Istres le vendredi apres-midi et quiils
reprennent le lundi matin ** 8h30, il miest impossible de caser |
la rotation New-York habituelle qui arrive a Roissy a 22h30 le
dimanche soir. En accord avec le chef de la Division de Vol,
Raymond Machavoine, je suis autorisé a effectuer un aller- |
retour New-York dans la journée. Je programme donc un
samedi par mois pour me replonger dans liambiance Air France
et Concorde en particulier. A lfarrivRee =~ Kennedy, je quitte
- ; ll®quipage de lialler, liescale me laisse liacc™ s au salon
« Premiére » ce qui me permet di°tre frais et dispo pour
accueillir li®quipage retour en compagnie duquel je
rentre sur Paris.

Le Mirage 111B N°235 du CEV
En boucle au-dessus de la Crau

Ce fonctionnement est tout a fait passionnant sur le plan
technique. Durant la semaine, nous étudions les
particularités du vol supersonique, je les visualise et
expérimente sur Mirage puis, ~~ lioccasion de mon
escapade supersonique mensuelle, je réalise la merveille
quiest Concorde en termes de qualité de pilotage,
diéconomie du vol supersonique et de confort. Je vais
donc oser un comparatif qui restera assez superficiel car
les missions de ces deux avions ne sont pas comparables

Avec Raymond Machavoine et Pierre Baty N ) -
Quelque part entre Pointe a Pitre et JFK et que je ne suis pas pilote de chasse.

Commencgons par le commencement : la tenue de vol et liinstallation & bord. Pour Concorde, on est habillé
comme tout pilote civil ; une différence malgré tout, on nfa pas besoin de petite laine, il fait toujours
chaud en vol. A lientr®e dans liavion, on ne va pas directement au poste. On laisse au vestiaire tout ce
qui est superflu : gabardine, casquette et gilet puis on sort de sa sacoche de vol les quelques documents
que lion peut caser ~~ c1t® de son si ge et qui font, au maximum, li®quivalent de 2 classeurs 21/27. On
range dans un casier du galley avant la dite sacoche puis on peut essayer diacc®der ~~ son si ge en
contournant le mécanicien navigant, treés occupé a cet instant. On vise la grosse poignée grise a laquelle
on se suspend avant de retomber a sa place. Les classeurs en place a droite, la planche de vol a coté.
On est prét.

Pour voler sur Mirage on commence par se changer complétement dans un vestiaire ; dés le début, on
sent que ca va étre sportif ! Sous-vétements ignifuges a manches longues, tenue de vol (orange aux
essais en vol), bottines a semelle épaisse (€éjection), combinaison anti-g et mae-west. Tous les
documents, carte, check-lists, ordre diessais ainsi que les crayons doivent pouvoir étre contenus dans les
poches situées au niveau des bras et des jambes ; ils doivent étre facilement manipulables avec les gants
dont le port est obligatoire. En vol, rien ne doit pouvoir tomber sur le plancher de la cabine car
irrécupérable sauf =~ mettre léavion sur le dos et reprendre liobjet fautif sur la verriére ce qui arrive malgreé
tout. On quitte le vestiaire, situ® = quelques centaines de m tres de ldappareil, avec, sous le bras, le
casque et le masque a oxygene. Avec la combinaison anti-g, la démarche donne un air trés « macho »




(" moins que ce ne soit liinverse). Apres avoir fait le point avec le mécanicien en charge de liavion (au
CEV chaque avion a « son » mécanicien) on fait le tour de la machine, puis on monte li®chelle et on se
glisse dans le cockpit étroit. Stasseoir est, en soi, une vQ@ritable proc®dure : le siege éjectable, a lui tout
seul, n®cessite une qualification. Il siagit de connaitre son domaine diutilisation en vitesse et hauteur et
il faut savoir se « bréler ». Cela se fait a deux : un mécanicien juch® sur li®chelle diacc s surveille votre
installation, vous passe les sangles et sfassure que vous bouclez correctement chaque bretelle ; lorsque
ciest termin®, vous ne faites plus quiun avec liavion, il siassure de votre bonne connexion oxyg ne,
raccorde pneumatiquement la combinaison anti-g, enléve les 5 goupilles de s®curit® quiil vous présente
avant de les placer dans une pochette sur le c6té du siege puis il redescend et retire liéchelle. Siil vous
fallait alors quitter ltavion, vous ne touchez a rien avant quiil nfait remis en place les goupilles, ciest
diailleurs ce que vous ferez au retour du vol. Une fois assis et attaché, vous bouclez le masque a oxygéne
et, au moyen de liinterphone, vous prenez des nouvelles de votre coll gue de liarri re. Quand il a fini de
sfinstaller, vous actionnez la commande de la lourde verriére (attention les doigts), et € vous °tes pr°t !

Check-list et mise en route. Concorde vit au rythme des check-lists. Cela commence une trentaine de
minutes avant la mise en route par la « vérification poste », une litanie au cours de laquelle, chaque
membre de li®quipage technique assure que, de son coté, liavion est parfaitement configur® pour le vol.
La mise en route est assez complexe et entierement manuelle. Ciest un jeu qui se pratique a 3 : le
meécanicien geére la séquence de démarrage, le pilote en fonction actionne le robinet haute pression
carburant, le troisieme surveille. Le démarreur est pneumatique et ciest un groupe sol qui va fournir
li®nergie pneumatique n®cessaire. Au nombre de tours suffisant, le pilote envoie le carburant et suit la
montée de temp@rature, se tenant pr°t =" interrompre la s®quence en cas di®l®vation trop rapide. Parfois
il faut faire un débalourdage (ou « debow » en anglais) (*). Un bel exercice en équipage qui nous prenait
quand méme pas mal de temps, le tout en concertation avec le mécanicien sol en relation interphone
avec le commandant. Tout cela se termine par la check-list « avant roulage ». Quand on roule, méme a
185 tonnes, masse maximale couramment pratiquée au décollage vers New-York, ltavion ¢ cavale », il
faut donc freiner & bon escient ; on laisse acc®l®rer et on ne freine quiavant un virage ou en atteignant
20 nTuds. Dans les deux cas, on ralentit liavion =~ 10 n T uds. Le mécanicien suit avec attention li®I®vation
inévitable des températures frein et annonce toute dissymétrie : « tu es chaud a gauche ! » ; liobjectif,
ne pas d®clencher ljalarme 150°C qui interdit le décollage.

(*) Concorde pratique un langage trés varié pour deux raisons :
1 Léavion, on le sait, est franco-anglais donc les deux langages cohabitent. Souvent liexpression
anglaise a plus de sens que la francaise. Ainsi débalourdage et debow ; débalourdage est la
constatation quiil y a un balourd dans le moteur ; en chauffant, il va disparaitre. En revanche
« debow » explique bien le phénomene : bow signifie arc en anglais, liaxe moteur est arqu® au
repos tant que le moteur niest pas compl tement refroidi ; debow signifie donc « désarquer » les
axes en faisant fonctionner le moteur une minute a un ralentl |ntermed|a|re
1 En sept années de développement, les ®quipes diessais ont [¥
parfois adopté des appellations non conventionnelles qui font
partie de la forte tradition orale de ce programme. Et comme,
pour Concorde, les équipages Air France ont été formés par
les ®quipages diessais, ils ont adopt® leur langage. Un des
exemples les plus drdles : «les dents de la vieille », un
raccourci saisissant pour parler de la rang®e diinterrupteurs
blancs actionnant les syst mes diautostabilisation sur les 3
axes

Sur Mirage, tout va plus vite. La prévol est effectuée en passant en revue li®troit cockpit de gauche a
droite et en vérifiant la position de chaque interrupteur ou indicateur. Un certain collegue, pilote de chasse
avant di°tre pilote diessais, mia m°me dit quiil faisait sa pr®vol diarri re vers liavant, ciest-a-dire les
deux cotés simultan®ment € je njai jamais essay® mais je liai déja dit, je ne suis pas pilote de chasse !
Pour la mise en route, le démarreur est pneumatique et le groupe *" air prend la forme diune bouteille
haute pression. Au moment du démarrage, liadmission de ljair provoque ce fort sifflement, courant sur
les aéroports dans les années 70 ; le réacteur ATAR 09B démarre trés rapidement. Aprés stabilisation
des parametres, débranchement des groupes électriques et pneumatiques, ciest liessai des commandes
et des stabilisateurs en visuel du mécanicien de piste. Pour lfautostab de lacet, le mécanicien sol se place
prés de la tuy re et secoue lat®ralement léavion, le pilote vérifie que la gouverne de direction tente de
contrer ce mouvement de lacet. Pour rouler, il faut mettre des gaz et le contrdle de direction se fait en
freinant =~ gauche ou *° droite. Dihabitude le roulage est court, il y a généralement peu de trafic mais
Istres est une base strat®gique et, parfois, un d®collage en alerte ou des exercices militaires font quiil
nous faut attendre. En hiver et au printemps, tant que la température de la mer est a moins de 15°C
nous devons porter une lourde et trés étanche combinaison caoutchout®e dans li®ventualit® diune
®jection sur lieau. Dans ces conditions, au printemps, sous le vaillant soleil de Provence, la minute
diattente dans li®troit cockpit du I1IB, si peu ventil®, tourne vite ~° ltangoisse tant li®l®@vation de
température est rapide.



Afficher la pleine poussée demande de liapplication. Freins serrés,
manette plein gaz, les tours augmentent et atteignent rapidement les
8400 t/mn mais il faut surveiller llaugmentation lente de la
température devant turbine et attendre quielle se stabilise aux
environs de 680°C. Alors simultanément, on lache les freins et on
« casse e la manette des gaz, ciest-a-dire quion tourne la manette diun
quart de tour vers la gauche, ce qui commande la postcombustion. On
surveille son allumage, ~* la variation des param™ tres puis "~ ltallumage
de la lampe PC (on est alors en PC mini) ; sans tarder, on pousse a
fond la manette vers la pleine PC. A partir de cet instant tout va tres
vite. Aux environs de 100 nTuds, on prend une assiette de 8A et on
attend & pas longtemps que léavion d®colle tout seul. Il faut rapidement
rentrer le train pour ne pas « empétarder », comme disait un des
instructeurs, la vitesse limite de fonctionnement du train 240 nwuds

& (430kmh). Ensuite lorsque le train est rentré verrouillé, on coupe la PC
et tout reprend un rythme plus contrblable méme si la béte reste agressive. En circulation essais-
reception, on dispose diun contrtleur dedi® et cela simplifie ®norm®ment la vie. On a étudié par téléphone
avec lui liordre diessais qui indique pr@cis®ment la suite des manTuvres ~~ effectuer ; le stagiaire
ingénieur qui est en place arriére lia en mains et « conduit € liessai. En un mot, on nfest pas tout seul
donc tout se simplifie. Un vol classique sur Mirage 11l ** IlIEPNER consiste a étudier le vol supersonique
donc cap vers la r®gion de Perpignan pour staligner dans le couloir est-ouest réservé au vol supersonique.

Dans un Concorde qui approche de la piste
llambiance est calme, la cabine est pr°te. On est
dans les années 80, la porte du cockpit est grande
ouverte, il nly a plus aucun bruit derriére nous, plus
rien ne bouge. Les galleys sont rangés, chaque PNC
est assis a son poste. Si, assis en place pilote, on se
penche pour regarder vers léarri re, on voit la longue
et étroite allée qui descend vers le galley arriere et,
par ci par la, un visage tourn® vers nous, quelquiun
qui sent quiil va se passer quelque chose ! Ciest le
calme avant la tempéte. Jusqui” pr®sent les moteurs
Alignement avant décollage niont pas quitt® la position ralenti sol ; un super

ralenti congu pour réduire la poussée résiduelle. On

pénétre sur la piste lorsque le mécanicien navigant enclenche le ralenti normal. Bien évidemment
liin®vitable check-list « avant décollage » a été effectuée. Le pilote « descend les pieds & ciest-a-dire quiil
les retire du haut des p®dales, I'" 0% lion actionne les freins, car la mise en poussée doit se faire
nécessairement en « rolling & ciest-a-dire sans freinage volontaire ou involontaire. 4 petites lampes
blanches et trés brillantes, situés tout en bas de la planche centrale, nous disent que les postcombustions
sont armées. La mise en poussée est toute simple : il suffit de prendre ces 4 manettes et de les faire
claquer sur les butées avant. On a alors liimpression diavoir r®veill® une béte sauvage. Le bruit remplit
liespace, il change de tonalité au fur et & mesure que les s®quences automatiques siencha nent. Elles
re@gulent le plein r®gime sur les moteurs 1,2 et 3, llallumage et la régulation PC sur les 4, puis le plein
régime sur le moteur 4. Le mécanicien suit précisément la montée des parametres sur les 4 colonnes
diinstruments quiil a devant lui. Il est pr°t =" changer de calculateur moteur si un moteur traine ou si sa
re@chauffe ne sbtallume pas. Depuis la place pilote, on ressent instantanément si la mise en poussée se
déroule bien : ltavion va droit. Du coin de IiTil, on suit malgré tout les battements de liindicateur de
position de tuyere moteur qui témoignent de ltallumage PC. A 100 nTuds tout doit étre stabilisé.
Léannonce 100 nwmuds est criée ; le mécanicien répond « 4 vertes », ciest bon, ciest bien parti. Une
®trange odeur emplit la cabine, elle rappelle liodeur du pain di®pice, peut-étre quelques gouttes
dihydraulique en aérosol. Au poste on est en trampoline, la « sous-cutale » (ou sangle de g négatifs)
nous empéche de nous taper la téte au plafond. La vitesse de décision est passé « V1 ! On continue ! ».
Le pilote retire sa main des manettes, et attend la vitesse de rotation. A 200 noeuds il faut tirer
franchement et cabrer vers 14°. « Le train sur rentré ! ». Au cockpit, le bruit aérodynamique est
important. La visiére se tortille devant nous. A 150 meétres de hauteur, les postcombustions sont coupées
et la visiére relevée. Au moment ou, avec un bruit sec, elle se plaque sur le fuselage, le bruit siestompe
et le calme revient méme si liattention reste soutenue : la vitesse sur trajectoire est importante : 280
nTuds soit 500 kmh, le taux de montée important, sans parler des procédures antibruit plus ou moins
tarabiscotées. La mont®e initiale sfarr°te =~ 28 mille pieds a Evreux pour un court palier subsonique a
Mach 0.95, seul moment, entre Paris et Long Island ou les moteurs abandonnent le plein gaz. Dés que
possible, manettes plein avant, postcombustions enclenchées, Concorde accéléere et se remet en montée
timide tout en passant le fameux mur du son. Modeste au d®but, llacc®I®ration est continue et réguliére.
Grace au transfert du centre de gravité, les élevons restent dans le prolongement de ltaile. A Mach 1.70,
les réchauffes sont coupées et on débute la croisiére supersonique ascendante. Le calme siinstalle pour
de bon. Les moteurs sont plein gaz sec et au fil du d®lestage qui est de liordre de 25 tonnes " ltheure, on




va poursuivre la mont®e et liacc®l®ration. Mach 2 sera atteint en m°me temps que 50 mille pieds. On va
rester plein gaz jusqui la descente par le travers de Long Island 2h30 plus tard.

Vol supersonique en Mirage Ill. Liacc®l®ration se fait en palier ©~ 30 mille pieds. Le moteur est placé plein
gaz ; param tres stabilis®s, la poign®e est cass®e puis la pleine PC affich®e. Liacc®l®ration niest pas
spectaculaire mais léavion passe en supersonique. Dans les entr®es diair, les « souris » avancent
doucement au fur et "~ mesure de liacc®l®ration ; on surveille du coin de I§Til leur mouvement en étant
pret 7" les manTuvrer manuellement. Il nly a pas de transfert de carburant donc il faut progressivement
tirer sur le manche pour braquer les élevons a cabrer de maniére a maintenir li®quilibre. La trainée
augmente en conséquence. La vocation supersonique du Mirage 111 est liée a la mission diinterception, il
faut donc aller vite et haut mais pas longtemps ; on peut

se permettre diavoir une a®rodynamique peu optimisée

pour le vol ° haut supersonique. En revanche, ciest un

avion qui passe le plus clair de son temps dans la zone

transsonique donc il bénéficie de la loi des aires ciest-a-dire

que, méme si cela ne saute pas aux yeux, il a une taille de

guépe.

Ce qui impressionne ciest le d®bit carburant qui siacc®l re.

A liinverse du pilote de Concorde qui souhaite passer en
supersonique le plus t1t possible, le pilote de Mirage Il nia
quiune envie, revenir en subsonique tant quiil lui reste un
peu de carburant. Les nourrices se vident a toute allure et
les pompes de transfert suffisent "~ peine *” maintenir les niveaux. En acc®l®rant vers liest, on se rapproche
dilstres donc on ne sfinqui te pas trop. Pour maintenir la vitesse supersonique, il faut la pleine PC. Au-
dela de Mach 1.4, il est interdit de réduire le moteur sinon on déforme la cellule par gonflement, le Mirage
111 ni®tant pas ®quip® de portes de d®charge. Pour décélérer on se contente de couper la PC en laissant
le moteur plein gaz. Quelques virages a forte inclinaison aident a rapidement rejoindre le monde du
subsonique. Il faut faire attention a ne pas passer
Mach 1 en décélération et forte inclinaison car du
fait du brusque retour déefficacit® des gouvernes,
on peut multiplier par 4 le facteur de charge et
passer instantanément de 2 a 8.

A lioccasion diune th se ing®nieur de fin diann®e,
dont le th- me ®tait la conception diun instrument
lumineux optimisant le guidage en vitesse, jiai d¥%
faire 6 vols dont les 2 derniers consistaient a aller
le plus rapidement possible du lacher des freins a
45 mille pieds et Mach 1.4. Cela prenait environ &
7 minutes ce qui en dit long sur les performances

Sur le parking délstres, le 111B NA234 de I)EPNER, remarquables de cet appareil congu dans les
équipés de ses deux bidons de 500 litres aptes au années 50

vol supersonique

Vue diartiste du Mirage 111 NA234
mettant en valeur sa taille de guépe

Au retour vers la base, pas de longue finale, les
avions diarmes se présentent au « break ». Cela consiste a se présenter a la verticale de la piste
diatterrissage et de partir dans un virage serr® et continu jusqui " liatterrissage. A cette occasion, comme
les copains regardent, chacun veille & montrer son habilet® manTuvri re. Pour le Mirage 111, ciest 380
nTuds a la verticale, sortie du train ©° 240 nTuds puis dernier virage 200kt, pas moins, 190kt en finale
pas moins. Pour le contrtle de la vitesse, pas diautomanette mais un dispositif inspir® de lia®ronavale :
« llAdhémar » qui par un jeu de lumiére placé sur le bandeau dans
le champ de vision du pilote donne tr s pr®cis®ment liangle
diincidence ; ¢a va du vert au rouge en passant par liambre. En
finale, le nez est tr s cabr® donc ciest simple : il faut avoir les
limites latérales de la piste également réparties de chaque coté,
IlAdh®mar vert/ambre et un plan diapproche stable ; ciest
dbailleurs le mot déordre : il faut étre stable en finale pour éviter
tout dommage a la tuyere. Plus on réduit la vitesse, plus il faut
mettre de la pouss®e, ciest la dure loi de la voilure delta et du deuxiéeme
régime en particulier. La réelle difficulté de pilotage en approche sur
Mirage I1IB vient de son moteur, I6ATAR 09 qui date des années 50 et qui est lent a réagir. Ainsi, de
longues secondes si®coulent entre liinstant 0% lion pousse la manette et le moment oY% la poussée arrive.
Comme, " liinverse, toute action a cabrer sur le manche se traduit instantanément par une chute de
vitesse, étre stable en plan et en vitesse demande une grande concentration. Une fois posé, on ne freine
pas tout de suite, les freins niy r®sisteraient pas ; en utilisation opérationnelle on sort le parachute mais
" Istres, avec plus de 4km de piste ciest inutile ; on reste cabré pour décélérer aérodynamiquement puis
on freine.




ManTuvres diurgence ACTC. Avant di°tre I©ch® sur le 111B, plusieurs procédures doivent étre restituées
en vol dont la plus impressionnante qui se nomme ACTC : Atterrissage Configuration Turbine Coupée qui
permet de simuler un atterrissage en cas de panne moteur. On se présente a 15 mille pieds a la verticale
de la piste, moteur réduit & 7000 tours et aérofreins sortis pour restituer la pente sans moteur, on
si®loigne un peu et on sort le train puis, en virage continu a une vitesse maintenue entre 240 et 250
nTuds, on revient se poser sur la piste. Les points de contrble sont : 10 mille pieds vent arriere, 5 mille
pieds étape de base, ciest-a-dire perpendiculaire a la piste. A 3000 pieds, dans le dernier virage, clest le
moment de vérité. Si on se juge bas, ciest quion est beaucoup trop bas, liexercice est loup® et si on est
en panne réelle de moteur, il faut si®jecter sans tarder vu lieffarant taux de descente. Si tout va bien, on
se présente en finale avec un plan de descente de navette spatiale et une vitesse assez forte pour casser
la pente et se poser normalement &

Pour Concorde, la descente ciest la douceur m°me. Apres plus de 3 heures de vol avec les manettes au
tableau et une vitesse indiquée collée a la VMO/MMO, on se met en palier et on réduit doucement les
moteurs. On garde quand méme des tours pour pouvoir alimenter le conditionnement diair car il
commence a faire chaud dans la cabine. Dans les ailes, le carburant dépasse les 50°C, il ne peut plus
donner beaucoup de frigories. Rien niemp°che néanmoins de r@duire compl tement les moteurs, ciest
dailleurs ce que lion ferait en descente diurgence car, a la différence du Mirage, des portes de décharge
permettent de soulager la pression dans les entr®es dbair. On aurait un peu plus chaud, ciest tout. Au
cours de la descente normale, on quitte donc en douceur les hautes
vitesses pour venir se placer ©~ 380 nTuds, en plein milieu du
domaine de vol ; on maintiendra cette vitesse jusque dans les

S —
basses couches. Comme sur le Mirage, on sentira passer Mach 1, /e o it N\
llavion arr°tant de trainer son tapis de bang ciest comme si on \ ot s

(s -

larguait un parachute frein. Durant liapproche, en dessous de 250
nwuds, le nez est baiss® et la visi re recommence "~ gigoter devant
nous. La vitesse diapproche est bien plus faible que celle du Mirage
111 : de liordre de 160 nTuds pour un avion 10 fois plus lourd. La
visibilit® sur llavant est excellente et ne permet aucune excuse en
cas dbatterrissage dur, ce qui arrive € Concorde demande 2400
m’™ tres de piste minimum " liatterrissage, comme le Mirage Ill, et
la décélération se fait uniqguement aux reverses et aux freins. Les
reverses sont tellement efficaces quiil faut veiller *~ bien tenir le
manche au tableau sinon le nez se reléve imparablement.

Concorde et Mirage Il ne sont pas comparables. lls ont été béatis
chacun pour des missions différentes : optimisation du vol en o
supersonique pour liun, avion de chasse capable di°tre rapidement Laverdure revisité par le
supersonique pour intercepter un agresseur pour liautre. Chacun dessinateur Matthleu_Durand.

. " p ; . . ) . Dessin offert a Francois Suteau
dans son domaine a été une réussite technique ; ils témoignent
aujourdihui de liaudace et de la vitalit® de liindustrie a®ronautique fran-aise des ann®es 50 et 60. Si joai
tent® cette improbable comparaison ciest parce que jiai souvent rencontr® des anciens du Mirage IlI
révant de voler sur Concorde et inversement ; je leur dédie ces quelques pages.

Pour terminer, une grande difference entre les deux avions ciest liaccueil du jeune l0cher. Sur Concorde
lorsque lion rentre de son premier New-York en pilote 100%, il y a un contrdle de caisse (voir Mach2.02
N°40) et chacun I ve son verre " la sant® de liheureux pilote qui aprés 4 mois de stage vient de faire son
premier vol tranquille. Sur Mirage 111, ciest aussi un moment de f°te au cours duquel liimp®trant a vite
fait de se prendre une douche eau et farine, ciest plus viril mais tout aussi amical.

PG

« Controéle de caisse » a CDG avec
Gilbert Barbaroux et Gilbert Jacob

26 octobre 1988,
« on » arrose le jeune laché !



COUP DE CHAUD SUR LIATLANTIQUE

DEROUTEMENT SUR HALIFAX

Par Daniel Vasseur
OMN Concorde

En février 2003, les vols Concorde ont repris depuis plus diun an. En route
vers New-York, Daniel aura a faire face, par le travers de Terre-Neuve, a une
importante fuite de carburant, le genre de panne sournoise que tout équipage
redoute, particulierement sur Concorde. Il nous raconte comment liexp®rience
et une connaissance parfaite de sa machine permettent dbarriver ** la bonne
conclusion et surtout a la bonne décision. Un récit exemplaire du réle du
mécanicien navigant.

février 2003, le vol AF 002 CDG/JFK avec le F BTSD. Liavion est stationné
au parking A20, et la prévol se déroule normalement. Nous aurons 47
passagers a bord avec une quantité carburant bloc de 96,2 tonnes. Le bloc est mis a 09h32. Le décollage
en piste 08 gauche a lieu a 09h48. Nous passons le Mach a 10h03.

E Q vec mes collégues Gilles CDB et Patrice OPL nous devons effectuer, le 19

A 11h31, jieffectue un relev® des parametres moteur ; nous sommes a 53000 pieds a Mach 2.00 et la
température totale est de 125°C. Je remarque alors un décalage entre les vitesses de rotation (N2 & N1)
du moteur 3 et celles des autres moteurs : N2 de -0,7% a 0,9%, N1 de -0,3% a -0,5%. Concernant le
débit carburant il y aussi un delta : 5,6 tonnes/heure pour le 1 ; 5,55 pour le 2 ; 6,4 pour le 3 et 5,28
pour le 4. Les températures en sortie de chambre de combustion affichent aussi un écart : 696°C sur le
moteur 3 alors que je lis 688 pour le 1 ; 677 pour le 2 et 673 pour le 4.

Une vingtaine de minutes plus tard, a 11h53 (position 50° ouest) la température carburant du réacteur
3 augmente jusqui déclencher lialarme (150Ac). La procédure « Surchauffe Carburant » est effectuée.
La température reste malgré tout excessive avec instabilité de la valeur vers le maxi. Un reset du
disjoncteur reste sans effet. Comme prévu dans les check-lists, j'effectue les manTuvres necessaires
sous I'oeil vigilant de mon collegue Gilles (CDB). Patrice I'OPL suivant la navigation et les communications.
Nous informons le Chef de Cabine qui est arrivé au cockpit.

Conformément a la procédure, nous décélérons pour revenir en subsonique. Nous passons Machl en
décélération a 12h06. Puis, comme la température carburant ne diminue toujours pas, llarr°t de
précaution du réacteur 3 est effectué a 11h58. La température de carburant baisse enfin mais, alors que
le robinet haute pression carburant a été coupé, liindication de d®bit carburant fluctue entre 0,3 et 0,9

tonnes/heure.

A 12h10, au passage du 53° ouest (nous empruntons la route SM), je miaper-ois que li®cart « Fuel
Contents » et « Fuel Remaining » augmente. Nota : « Fuel contents &, ciest la jauge carburant (la somme
de tous les jaugeurs réservoirs) alors que « Fuel remaining e ciest la quantit® de d®part, affich®e au bloc
départ sur le panneau mécanicien, a laquelle se retranchent les totalisateurs carburants des 4 moteurs.
Normalement ces deux valeurs doivent rester égales durant tout le vol. Je lis « Fuel contents » : 30,5t et
« Fuel remaining » 31,7t ciest-a-dire que la jauge
indique que lion a 1,2 tonnes de moins que ce quion
devrait avoir. Auparavant li®cart entre ces deux
indications était de 200 a 400 kg ce qui est dans les
tolérances. Ensuite, li®cart « Fuel Contents » et « Fuel
Remaining » augmente rapidement.

Suite " la coupure du moteur 3, jieffectue la gestion
carburant conformément aux Procédures Anormales
Complémentaires « Conduite circuit carburant aprés un
arrét réacteur » & « Intercommunication carburant ».
Malgré cela, li®cart continue " augmenter, je place alors
le robinet basse pression carburant du réacteur 3 sur
« shut » (indicateur magnétique en croix). Il est 12h35.
A ce moment li®cart augmente moins rapidement (le

« Fuel Contents &, ciest-a-dire la jauge totale carburant
diminue moins vite). Sierra Delta " léatterrissage
Photo Bernard Charles. Airliners net.




Suite " ces manTuvres, j'en d®duis que du carburant ¢ s'échappe » sans étre consommé. J'avais effectué
auparavant, en fonction de mes connaissances du circuit carburant (avion et moteur) du Concorde, une
analyse. J'avais donc peu de doute sur le ou les problémes de l'instant. Aprés la coupure moteur, le vol
supersonique devient impossible et alors que mes collegues pilotes s'occupent des communications radio
et de la navigation, et tout en surveillant plus particulierement les panneaux me concernant directement,
je consulte la documentation relative au suivi du vol car la décision de déroutement n'est pas encore
prise. Pendant ce temps du carburant s'écoule vers I'ext®rieur € le doute n'est plus permis. Vu notre
position géographique sur la route suivie, et en accord aprés concertation rapide, avec mes collegues
pilotes sur ce point, le premier terrain accessible est Halifax, Boston étant trop éloigné et la destination
finale JFK inaccessible en subsonique sur 3 moteurs.

Déroutement sur Halifax (YHZ, Nouvelle Ecosse). Atterrissage a YHZ a 13h09 (temps de vol sur 3
moteurs : 1h11). Au parking a YHZ, du carburant si®coule des nacelles 3 et 4. L'ambiance dans le cockpit
a toujours ®t® tr s bonne, calme, chacun assumant ce quiil avait a faire dans ces circonstances.

A lbarriv®e nous avons consommé un total de 78,58t. Le « Fuel Remaining » indique 17,55t ce qui est
conforme puisque la somme 78,58t + 17,55t donne 96,23t pour 96,20t au bloc départ de CDG. Le « Fuel
contents » indique 8,990t ce qui est confirmé par un jaugeage précis des réservoirs qui donne une
quantité restante de 9t. Nous avons donc perdu 8,5 tonnes de carburant (17,5t T 9t) en environ 1 heure
et 20 minutes.

Les d®gOts " liavion permettent de rapidement comprendre liorigine de la fuite carburant. Durant la
croisiére supersonique, la rupture de 2 ailettes de turbine haute pression a détérioré des éléments du
circuit carburant moteur, créant la fuite qui nous a obligés a nous dérouter sur Halifax. Malgré la
procédure « Arrét de Précaution » et les 2 procédures anormales complémentaires, la perte du carburant
a persisté. La décision de mettre sur « shut » le robinet basse pression carburant a limité de maniére
significative la perte de fuel. Jiai effectu® cette manTuvre groce *~ ma connaissance du circuit concerné.
Déailleurs, " la suite de cet incident, la proc®dure a été modifiée pour y inclure cette manTuvre.

Léaccueil ** Halifax, de la part des services techniques et commerciaux a été trées efficace (et tres sympa).
Les passagers et les PNC ont été acheminés a JFK par liaffr tement diun BAE 146 de la compagnie Air
Canada Jazz. Le soir méme un mécanicien Concorde de liescale de Kennedy nous rejoint. Le lendemain,
un cargo AF se pose a YHZ avec un moteur de rechange. Une équipe de dépannage de la DM de Roissy
est arrivée entre temps pour remplacer le moteur 3.

Le 22 février, en subsonique, nous convoyons le F-BTSD a JFK (bloc départ 19h30, block arrivée 21h28).
Le lendemain nous rentrons en mise en place avec lui, sur IAFO01 vers CDG.

DV
OMN en fonction sur ce vol.

Sierra Delta au sol a Halifax (capot moteur 3 ouvert)
Photo Eric Fortin. AirTeamlmages. Airliners net



ASSEMBLAGE DES 7 DERNIERES TUYERES 28 DE CONCORDE

USINE AEROSPATIALE DE NANTES MILIEU DES ANNEES 1970

Par Jean-Pierre Le Roy

w Président du Patrimoine Nantais de la Construction Aéronautique

: Liinstallation motrice de Concorde est remarquable =~ de nombreux points de
”‘__ vue et a largement participé au succées technique du programme. La tuyere a

" , un réle important et, dans le Mach2.02 précédent (N°52), Etienne Fage nous

g parlait de la saga de la « Tuyére 28 ». Cette tuyére, congue a Bristol était
“w~ - fabriquée en Californie. Jean-Pierre Le Roy nous parle de liassemblage des 7
_j_j derniéres dont il a eu la charge.

Concorde, confiés a Nantes touche ~ sa fin, liusine entre dans une

S8 En 1975, alors que la fabrication des éléments de structure série de
période de sous-charge de fabrication importante. La Direction Générale

diA®rospatiale, aid®e par le gouvernement, frappe alors "~ la porte de SNECMA pour n®gocier des charges
diatelier. SNECMA propose, un peu sous la contrainte, de transférer de son sous-traitant américain, la
soci®t® TRE (Tool Research Engineering), vers Nantes liassemblage des 7 dernieres tuyéres de série de
Concorde. Charge ** Nantes de r®aliser les bOtis diassemblage et tous les outillages n®cessaires car TRE
termine sa production en biseau et les outillages sont sa propriété.

Fin 1975 un contrat est pass® entre A®rospatiale et SNECMA pour liassemblage sur le site de Nantes des
7 tuyéres 28, il prévoit la fourniture par SNECMA, en provenance de TRE, de toutes les pieces
®I®mentaires constituant la structure ainsi que liassistance technique de d®marrage et les outils coupants
spécifiques pour le percage.

Début 1976, on me confie la responsabilité de cette nouvelle production en plus de la chaine des Trongons
21 de ltAirbus A300B (Tr21 : trongon central de liaison voilure fuselage) dont je suis déja responsable.
Avec liaide diun technicien nantais, jiexamine la liasse de plans et nous définissons les principes
diassemblage ainsi que les effectifs n®@cessaires et liensemble des besoins de la chaine de montage. Nous
identifions plusieurs difficultés importantes pour cet assemblage : les plans sont en anglais et cotés en
pouces et le mat®riau constitutif est de lilnconel, ce qui est in®dit pour les techniciens et compagnons de
llusine de Nantes. En effet cet alliage complexe brevet® ¢ Inconel », comportant principalement du Nickel
et du Chrome, pr@sente liavantage di°tre r®fractaire donc de tr s bien r@sister aux hautes temp®ratures
des gaz di®jection du moteur, mais il est r®put® tr s difficile =~ usiner. Le panneautage interne et externe
de la tuy re est constitu® di®l®ments composites sandwich me@tallique nid diabeille Inconel appel®
Stresskin. Ceci est également une nouveauté pour les équipes nantaises car les panneaux posent des
difficult®s pour leur per-age, la pose des fixations ainsi que liassemblage, du fait leur trés grande rigidité.

Rapidement le service outillage de ljusine se lance dans les ®tudes et la
fabrication des outillages diassemblage et en parall le je fais r®aliser
llimplantation de la chaine ainsi que tous les petits aménagements
indispensables, tables de travail, escabeaux, praticables etc. Par
ailleurs, le sujet étant techniquement difficile, il me faut constituer une
équipe de trés bons compagnons avec un encadrement de qualité. Des
compagnons tr s autonomes ayant de liinitiative et sachant op®rer avec
un minimum de moyens sont nécessaires car nous partons sur une
toute petite s@rie avec peu dioutillages, cela stapparente " du travail
sur prototype. Il niest pas facile de trouver ces perles rares car il faut =
puiser ces bons éléments un peu partout chez les collegues dans e
lbatelier, il y a bien s%r de la r®ticence pour les lOcher...

LOCAUSATION

TUYERE
PRIMAIRE
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Le responsable technique de ljusine est en relation frequente avec son homologue de la SNECMA afin de
préparer le mieux possible en amont le démarrage de fabrication. Les relations sont tendues mais
courtoises, le responsable de la SNECMA, on le sent, per-oit ce transfert comme une source diennuis
supplémentaires pour le produit et pour lui. Il est d®cid®, et ciest une tr s bonne chose, que SNECMA
nous portera assistance en détachant sur Nantes a temps plein un technicien et un contréleur connaissant
parfaitement bien le produit.

Liop®ration diassemblage consiste en fait, sur le bOti diassemblage, ™ pr®senter les pi ces ®l®@mentaires,
selon un ordre préétabli les unes par rapport aux autres, a positionner par tragage les pergcages pour les
fixations, puis a exécuter ces percages et poser les fixations.

Au printemps 1976 les équipes sont constituées, 20 compagnons pour démarrer, deux chefs di®quipe,
un contremalitre et un traceur. SNECMA nous a approvisionn® liensemble des pi ces ®I®mentaires pretes




au montage : tblerie, mécanique, panneaux, ainsi que toutes les fixations et les outils coupants
n®cessaires. Liassemblage peut d®marrer.

Dés le début, comme on siy attendait, lilnconel, tr s
vite surnommé « matériau exotique », fait parler de lui,
chaque percage est un calvaire pour les hommes et
pour les outils coupants. Toutes les astuces sont
bonnes pour venir a bout de cette matiere réfractaire a
liusinage. Finalement la meilleure solution éprouvée
sera la lubrification a la gousse diail! Les
compagnons iront régulierement en chiner au
restaurant du Comit® diEntreprise le midié

Au bout diun mois alors quiil faut mettre en chantier
une seconde tuyére, je me rends compte que la
premiére prend du retard. Je décide donc, moyennant
un renfort dieffectif important, de passer en double
équipe, maitrise comprise, ce qui est une premiere a
ll®poque en assemblage. Ciest risqu® mais
indispensable pour livrer dans les d®lais. Deux Agents diEtude du Travail (AET) sont mis a ma disposition
a temps plein sur la chaine pour organiser les postes de travail et améliorer les rendements. Le travail
en double équipe est pénalisant sur les colts par le fait que les compagnons niont pas une continuit®
dans leur travail, il leur faut chaque jour, malgré un petit recoupement, reprendre la ou leur colléegue de
ll®quipe prec®dente a laiss® liouvrage, ciest compliqu®.

Poste d'assemblage en position verticale

Progressivement li®quipe parvient =~ ma'triser les difficult®s, la tuyére prend forme, nous apprivoisons
liinconel ainsi que les panneaux en Stresskin. En cas de mauvais per-age sur les panneaux et sur les
piéces nous avons la possibilité de pouvoir réparer par recharge de soudure spéciale. Fort heureusement,
nous avons le soudeur qualifi® et exp®riment® dans liusine, ciest une chance de pouvoir réparer de cette
mani re. Ciest r®ellement le seul avantage par rapport aux alliages dialuminium que nous pratiquons
habituellement. Début novembre 1976, avec deux semaines de retard, nous livrons a la SNECMA la
premiére Tu28, la N°317, il leur reste & monter les reverses, aussi appelées « paupiéres » et les systémes
puis " r@aliser liint®gration sur le moteur.

Malgr® le retard de livraison, ciest une grande fiert® pour les ®quipes nantaises diavoir ma'tris®
llassemblage de mat®riaux ¢ exotiques » sur un si beau produit. Nous avons beaucoup souffert mais
aussi énormément appris, le résultat est magnifique ! Le but est atteint : donner du travail intéressant a
nos compagnons et techniciens pour remplir le plan de charge et éviter le chémage partiel.

Les autres tuyéres suivront dans les délais et avec fort heureusement une baisse significative sur les
temps passés car, sur la premiére, nous avions largement « emplafonné » les objectifs. Cela est le lot
normal de tout industriel allant en terre inconnue.

Nous pensions que le savoir-faire acquis sur ce type de fabrication allait nous permettre de drainer des
charges similaires, h®las il nien a rien ®t®. Les motoristes et « nacellistes » mondiaux ont jalousement
conserveé leurs produits en matériaux « exotiques €. ¢a niest quiau milieu des ann®es 1990 que liusine
de Nantes séaventurera "* nouveau sur les installations motrices des avions, ce sera sur les parties froides,
les entrées diair en composites de 16A340-500/600, il en résultera un formidable succés industriel pour
lbusine et pour Airbus, mais ceci est une autre histoireé.

JPLR

La tuyére 28 au musée de la SNECMA

Photos Airbus Nantes. Focus Histoire N°17



DES OH !l ET DEBATS OU &

VOL AU-DESSUS DiUN NID DE CONFUS
Par Philippe Borentin

Il était une fois 3 aéroports qui pensaient avoir recu les premiers passagers commerciaux diun Concorde
francais.

Pierre Chanoine fait sonner les trompettes de la renommée en écrivant depuis le 21 janvier 1976 : « Je
suis le commandant de bord du 1°" vol commercial du Concorde », indépendamment de savoir qui avait
la fonction de CDB, qui était assis a droite et qui était assis a gauche. Jacques Schwartz a rappelé aux
historiens de lia®ronautique quiil avait transport®, lui aussi des passagers, dont les places avaient été
payées, le 17 janvier 1976 a destination de Berlin-Tegel.

On pensait que lihistoire ®tait d®finitivement @®crite et que, pour Air France, les premiers vols
commercialisés avaient été :

1 AF 4604 : le 17 janvier 1976, le premier vol commercial Concorde pour AF, la liaison Paris
CDG Berlin et retour en AF 4605. Vol réalisé pour le 50™¢ anniversaire de la Lufthansa et affrété
par la société Moebel-Hoeffman. A cette occasion, le F-BVFA a survolé Berlin-Est. (voir Mach2.02
NA42 dioctobre 2011)

1 AF 085: Le 21 janvier 1976, le premier vol commercial régulier Concorde pour AF, vol sur
lequel tout a déja été dit, écrit et transformé.

INTERNATIONAL HERALD TRIBUNE, WEDNESDAY, JANUARY 21, 1976 °

La GAZETTE
de Berlin

MMENSUNL SERVICE DE PRESSE KT DAINFORMATION No 248
12¢me ANNEY Hadacison: Tel: $IX 1294 Z3JANVIER 1970%

Day1of Mach 2.

LE CON CORDE January 21,1976. Concorde makes history's 1st commercial supersonic flight.

ConCRSS N vwwsires

On avait simplement oubli® un vol, parce que lion consid®rait ce vol, comme un vol dientrainement pour
les pilotes. La rotation Paris CDG T Le Caire et retour est lui aussi un vol commercial. La numérotation
des vols AF 4602 et AF 4603, effectués les 9 et 10 janvier 1976, le démontre. Ce vol avait été affrété par
Information-Publicit®, liAgence Havas et la Conf®d®ration des PME. Tous les si ges sont occup®s (voir
liste des passagers sur le site www.lesvolsdeconcorde.com).



http://www.lesvolsdeconcorde.com/

Mais, *~ partir du moment o% lion consid re quiun vol est commercial si les sieges sont occupés par des
clients (avant on parlait de passagers payants, mais ci®tait avant), que faut-il penser du vol du 27
décembre 1975, Paris CDG T Dakar et retour (AF 4755 et AF 4756). Ce vol avait été organisé a l'initiative
du Secrétariat d'Etat aux Transports et de TF1. La participation de TF1 a ce vol, a semble-t-il été tardive.
Le menu de ce vol (A voir sur le site www.lesvolsdeconcorde.com ) ne mentionne pas le nom de TF1.
Outre quelques personnalités, TF1 avait convié des téléspectateurs dont les noms avaient été tirés au
sort lors diune ®mission.

Le télégramme est identifié 2 'aide des indications portées, dans V'ordre ci-dessous,
avant le texte du télégramme, L'heure de dépst est indiquée par un nombre de qmc

£ s chiffres.
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Sfil est patent que TF1 ait pay® ses places (ce niest pas tant de savoir si ne pas payer ses places pour
TF1 était épatant), cela est moins ®vident pour le Secr®tariat diEtat aux Transports. Que dire de ce vol,
est-il le 1°" vol commercial ou le 1°" vol partiellement commercial. Ce qui est certain, ciest quiil ne sbtagit
pas diun vol Direction G®n®@rale.

Entre la réception du F-BVFA le 19 décembre 1975, vol AF 742 V (Guillaume Tardieu, Pierre Dudal,
André Blanc, Claude Durand et Martial Détienne), et le premier vol commercial régulier pour Rio de
Janeiro, Air France soucieuse de ne pas laisser inactif ltavion, a d®cid® dieffectuer des vols de promotion.
Ces vols sont affr®t®s par des grandes entreprises qui offrent *" leurs invit®s un voyage diinformation.

Quatre jours apr s la r@ception de liappareil et avant le vol de Dakar, il existe le vol AF 3756 du 23

décembre 1975. Pas de débat sur ce vol, il sfagit diune boucle Atlantique, avec vol supersonique jusqui~
Madeére, organisé par la Direction Générale diAir France au profit de la presse ®trangére.

PB

Yves Mourousy et Marie-Laure Augry interviewent
Pierre Dudal, Jacques Schwartz et Claude Monpoint
avant le départ du vol spécial TF1 vers Dakar
le 27 d®cembre 1975 &
serait-ce le premier vol commercial Concorde ?
(Photo Philippe Borentin)


http://www.lesvolsdeconcorde.com/

LIHOMME QUI MURMURAIT A LIOREILLE DES OISEAUX

Par Yves Pécresse
CDB Instructeur Concorde

En 1997, le hub de Paris CDG commence "~ bien fonctionner ciest-a-dire que
les avions sfentassent aux points dbiattente et d®collent ¢ par vagues ». Les
temps de roulage augmentent fortement et approchent des 30 minutes. Pour
un avion comme Concorde qui, au sol, consomme 80 kilos ** la minute, ciest
trés pénalisant sans parler de liimpact sur la ponctualit®. Michel Dupont, chef
de Division Concorde, méne auprés des controleurs aériens de CDG des
actions de sensibilisation et Yves Pécresse, instructeur pilote, va rédiger une
lettre pleine dthumour pour expliquer ” tous les ¢ oiseaux subsoniques » diAir
France qui fréquentent la plateforme pourquoi ce serait « sympa » de laisser
Concorde leur passer devant. Le message sera recu 5 sur 5.

Lettre de Concorde a ses parents et amis les oiseaux subsoniques

Mes Chers Amis,

A l'aube de la nouvelle année, je vous envoie mes meilleurs voeux et j'en profite pour vous
écrire cette petite missive explicative.

En effet depuis que I'on nous fait quitter la voliére en paquets & heures fixes, nous nous
retrouvons nombreux vers 11HOO sur le perchoir de départ et certains d'entre vous s'irmitent
que je profite de quelque basse branche pour m'envoler rapidement. Etant de loin le volatile
le plus vieux de l'aire, ne croyez pas que jai la fatuité de me croire tout permis parce que
le plus beau, le plus vite, le plus cher ; j'ai appris au cours de ma longue existence que Dame
Nature savait chétier fes impudents et efle me dispense plus que ma part de griffes et coups
de pattes, ce qui m'a permis de garder mon humilité.

Il'y a d'autres raisons & mon comportement. Quand mes parents m'ont congu, ifs m'ont fait
des ailes et un cerveau remarquables. Celui-ci, tout électrique, a d'ailfeurs permis de faire
naitre mes petits cousins les Airbus. Par contre, ils ne disposaient pas d'un coeur &
ma mesure pour me propulser. lls sont allés le chercher en Albion, dans le ventre d'un vieux
rapace congu dans les années 50, époque ol la nourrniture était abondante et bon marché.

Une fois modifié pour pouvoir battre sous mes jolies plumes, il donna entiére satisfaction, mais

je me trouvais doté d'un appétit féroce. Or, javais été congu pour des migrations a3
traditionnelles vers 'Afrique. En cours de gestation, mes parents préférérent me diriger &
travers l'océan vers la lointaine Amérique. Il était trop tard pour modifier profondément

le volume de mes entrailles. Si mes ailes sont ravies de se déployer dans un si vaste espace,

mon appétit féroce fait que, bien gavé au départ, jarrive fort dépourvu chez

mes correspondants américains. C'est la premiére raison qui m'oblige & économiser ma ration
quotidienne avant I'envol et & quelquefois vous briler la politesse.

I en est une deuxiéme plus pemicieuse. J'ai un jumeau congu en méme temps que moi dont
le nid est en face chez les anglo-saxons. Pour les mémes raisons que moi, il s'envole tous
les jours vers I'Amérique & la méme heure que moi. Si j'ai le malheur de quitter mon perchoir
avec plus de 20 minutes de refard, nous nous retrouvons cote a cote au bord de i'océan.

La galanterie n'étant pas sa qualité premiére, il s'octroie alors la route Ia plus courte, me
laissant & parcourir un chemin plus long et malaisé o mon bel appétit a di mal a se
rassasier.

Voila ! jespére que si je glisse mon long bec pointu devant vous, vous ne m'en tiendrez pas
rigueur. Le vieux gargon que je suis vous souhaite une année pleine de bons vols et un ciel
accueilfant pour étirer vos plumes.

Si vous désirez mieux me connaitre, écrivez a un de mes serviteurs. Notre nid est au
3éme élage - aile est.

Yves PECRESSE - CDB

Lettre du 13 janvier 1997 (transmise par Edgard Chillaud)




LOABANDON DU MORSE

Par Jean Vimard
ean Vimard était mécanicien en escale et ciest un
poéte. Régulierement ses amis regoivent un
po me, g®n®ralement illustr®. LiApcos a la chance
di°tre de ceux-la. Ainsi, nous avons regu de belles
pages inspir®es par liabandon du morse le 31 janvier

1997. A ma connaissance, Concorde nfa jamais eu ’
utiliser le morse mais nous sommes nombreux a

avoir en téte le brouhaha de la HF et les rafales de
titi et de tita qui liagr®@mentaient.
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CLAUDE POULAIN

dieu Claude

Tu t'es endormi tranquillement sans ne rien dire a

personne, et tu étais tellement bien que tu as oublié
de te réveiller. Méme nous, tes Amis, tu ne nous avais pas
prévenus, et aujourd'hui nous te cherchons dans cet univers
plein d'incertitudes et d'inconnu. Bien sdOr, nous ne te
trouverons pas, et c'est ce qui nous rend tristes. Mais pas
pour longtemps ; car en revoyant le chemin que nous avons
parcouru et tout ce que nous avons fait ensemble, le sourire
et la bonne humeur retrouvent leur place.
Un grand merci, pour tout cela, et tout simplement aussi
pour avoir été ton ami, et celui d'un Officier Mécanicien
Navigant de grande valeur.

Colette et Gilbert Barbaroux

onjour Claude ! Salut ! »

Ce salut amical accompagnait souvent une poignée

de main vigoureuse et franche. Cet accueil simple
situait Claude dans ses traits principaux de chaleur
humaine, diefficacit® et de rigueur.

Notre fin de carriére nous a réunis pour nous occuper de la
Division Concorde. Issus diun parcours professionnel
similaire depuis li®poque des avions " h®lice et de li@volution
technologique fulgurante durant notre activité, le travail fut
grandement facilit¢ par un cheminement de pensée
identique r®sultant de lladaptation nécessaire a
liexploitation de differents avions utilis®s et la recherche
permanente de llame®lioration du travail en ®quipage " trois.
Nous ®tions en pr®sence de liaboutissement ultime de tous
ces facteurs grace a notre superbe oiseau blanc. Les taches
se déroulaient dans une sorte de communion calme et
efficace.

Merci ! Claude de miavoir permis de terminer ma carri re
dans le confort de ton professionnalisme et de ton amitié

Claude Delorme



doit qui” lui. En 1950, il a 17 ans lorsquiil entre ™~

li®@cole des apprentis de Vilg®nis et se lance dans
liaviation " li®poque des moteurs ° pistons et des h®lices.
GrOce ~° son travail assidu, il pourra saisir lioccasion de
devenir meécanicien navigant et vivra, au plus pres,
liextraordinaire d®veloppement de léaviation civile qui, en
quelques décennies, le fera passer du DC3 au Concorde. Il
arrive sur Concorde en 78, ciest-a-dire 2 ans apres le début
de liexploitation supersonique et y restera jusqui” son
départ en retraite en 1993. Il totalise alors plus de 18000
heures de vol dont 3500 sur Concorde.

C laude Poulain a eu une trés belle carriére et il ne le

Claude était un navigant passionné par son métier ;
lorsquiun jour, je lui demandais si Concorde avait ®t® son
plus bel avion, il miavait parl® du DC3 et du Constellation
en miexpliguant le me@tier de m@®canicien navigant a
li®poque des helices, lorsquiil fallait savoir faire les pleins ou
réparer en escale ; un m®tier complet qui liavait combl® et
ou, disait-il avec un sourire, en vol, on pouvait passer le
bras par la fenétre du cockpit.

Evidemment Concorde avait été pour lui un aboutissement.
Laché en ligne en 78, il devient instructeur en 79 et cadre
mécanicien navigant, adjoint au Chef de Division a partir de
1990 & un moment ou Concorde va partout dans le monde
aux hasards de vols spéciaux ou de vols présidentiels. Il
participe ainsi au premier tour du monde effectué en
Concorde. Fin 1992, il entre dans le livre des records en
battant le record de vitesse autour de la terre en 32h49. En
tant que cadre division, il assure plusieurs vols présidentiels
dont il disait avec beaucoup de simplicit® quiil njavait jamais
eu une minute de retard lors de ces vols soumis a la
pression du protocole.

Nous savons tous quiil ®tait tr s fier de ses enfants qui
avaient repris le flambeau a Air France. Dans sa vie active,
Claude était respecté et apprécié pour sa compétence et, ce
qui est la marque des grands professionnels, sa modestie.
A sa retraite, Claude nia pas quitt® pour autant la grande
famille Concorde et a contribu® "~ ce que liApcos continue ™~
réunir celles et ceux qui ont servi Concorde. Aussi, je

terminerai en citant Pierrette Cathala qui *~ liannonce du
décés nous a dit : « Cette nouvelle m'attriste beaucoup. Il
était encore parmi nous le 1° février. Il a si souvent

orchestré l'envoi du courrier. Il nous manquera ». Claude
nous manque.

PG



ALBERT MEYRIGNAC

que tu n'étais plus parmi nous, cher Albert. Nous savions que tu étais malade depuis longtemps,
mais ta volonté de survivre était telle que nous ne pouvions douter de I'issue de ton combat. Nous
connaissions le courage qui était la marque de ton caractére, mais le destin fut impitoyable.

Q Ibert Meyrignac nous a quittés le 29 Novembre 2016. Nous avons appris avec une grande tristesse

La carriére que tu as menée dans notre Compagnie avait mis en évidence ta compétence et ton sens des
responsabilités. La fonction PNC te doit beaucoup. Tu étais un personnage, un caractere, curieux de tout.
On disait de toi que le bouillant Albert savait ce qu'il voulait et ou il allait. Ta voix portait loin, au propre
comme au figuré. Ton humour malicieux, ton sens de I'amitié étaient la marque de ta présence parmi
nous. Le 6 Décembre, en cette journée ensoleillée miraculeuse, tu es reparti vers ce pays de ton enfance,
la Correze et Tulle, ces lieux que tu aimais tant.

Adieu, Albert, nous ne t'oublierons pas.

Louis Dupain

C'est en 1955 que J'ai connu Albert Meyrignac, lorsque Mademoiselle Solange Catry, Chef PNC secteur
AMN nous a affectés a New York avec Ysolde Chrétien pour assurer les vols JFK-MEX-JFK. De suite nous
avons sympathisé du fait que nous étions tous les deux des professionnels de I'hdtellerie, ce qui a facilité
le travail que le Représentant général aux Etats-Unis, M. Henri Lesieur, nous avait demandé de faire sur
sa ligne. Mais ce fut aussi et surtout le début de notre amitié.

Par la suite, Solange Catry nous y a de nouveau affectés avec Genevieve Roger et Janine Bierer. Entre
chaque affectation, elle nous envoyait aux Antilles pour assurer pendant un mois les vols Fort-de- France-
Caracas-Bogota, ainsi que des courriers en DC 3, sur le secteur Antilles. Nous avons également participé
a plusieurs stages de formations hotesses, stewards, mixtes et étudiants. Dans un contexte différent,
notre amitié nous a beaucoup aidés a surmonter des difficultés.

J'ai fait avec lui mon premier vol Concorde sur Rio en février 1976 et dés l'ouverture de la ligne de
Caracas en Concorde, ce fut encore une occasion de faire quelques vols ensemble.

Je crois que le 6 décembre, avant qu'il ne parte pour Tulle, faire son dernier vol dont il ne reviendra pas,
pour aller rejoindre sa famille, il m'a entendu lui dire que ce n'était pas un adieu, mais une escale, car
une amitié de plus de soixante ans, continuera de se perpétuer dans un autre monde, ou nous nous
retrouverons un jour.

Alberto



poudre diune cartouche € qui ®clata et lui blessa un doigt pour toujours € mais cela nialt®ra en

Q Ibert ®tait diun dynamisme permanent. Lorsquiil ®tait enfant/ado, il si®tait amus® "~ récupérer la
rien sa dextérité manuelle.

Ciest " la SFP (Section de Formation du PNC) que je liai ¢ cotoyé » le plus longtemps. Nous occupions,
lbun et lbautre, deux des 4/5 postes dianimateur de formation. Nous concevions les cours appel®s =~ °tre
« délivrés e par des instructeurs diinstructeurs, aux futurs PNC. Nous avions la particularit® de ne jamais
déjeuner a la cantine des cadres. Nous fréguentions un petit restaurant a Paray Vieille Poste ou nous
retrouvions ses amis de chez Citroén : le responsable de la Concession Citrotn et son adjoint € et nous

ne parlions jamais de nos taches respectives. Seule lfactualit® ®conomique, politique €& et surtout
sportive, était le sujet essentiel de nos échanges.

A liesprit ouvert *~ tout, Albert, avec une grande rapidit® diesprit, trouvait, face = un probl me, une
solution aussi rapide quiefficace.

Il méest arriv®, lorsque ji®tais seul, de liinviter a déjeuner « a la maison » en compagnie de Jeannette
Zorz (décédée helas) et ciest lui qui faisait la cuisine et pr®parait le d®jeuner. Quel Chef &€ mais quelle
quantité de casseroles ou autres instruments culinaires utilisés ! 1l aurait fallu mobiliser un « bataillon »
pour faire la vaisselle mais nous la faisions en nous amusant € et nous nous ®tions tellement ¢ régalés » !
Il avait un « hobby » : une collection de timbres " laquelle il siint®ressait beaucoup.

Par la suite, il devint Chef du Centre PNC Moyen-Courrier et moi, apr s liexp®rience Concorde, Chef de
Division LC. Nous niavions plus gu re lioccasion de nous rencontrer. Cependant jieux le plaisir de le
« lacher » sur B747. 1l occupait le poste de Chef de Cabine de la premiéere classe. Parmi les passagers,
un membre de la Direction et sa secr®taire (?). Ce monsieur ®tait diune agressivit® constante, critiquant
liensemble du service, ayant toujours besoin de quelque chose ! Albert, agacé par ce comportement, le
lui fit remarquer. Quel duel oratoire sien suivit & sans trop di®clats cependant. Le passager ayant dit =
Albert « que cela ne starr°terait pas I'”” », Albert ouvrit son porte-carte et lui dit : « tenez, voici ma
carte ! »

Le plaisir me fut donné également de le « lacher » sur Concorde, " lioccasion diun vol de pr®sentation.
Ce vol avait un caract re officiel puisquiil siagissait de se rendre au Canada pour liinauguration de
lla®roport de Mirabel. La fonction h1ltesse ®tait assur®e par Maryl ne Vanier. Albert ¢ tenait e lioffice. Les
passagers consommaient allegrement, tres allegrement, le vin rouge servi par Maryléne. La bouteille se
vidait si rapidement quielle revenait tr s rapidement en chercher une autre. Cela aga-ait Albert qui lui
disait : « encore, encore du vin ! » Il disait cela bien campé sur ses deux jambes et les mains sur les
hanches ! Je lui disais « Dépéche-toi ! ouvre une autre bouteille ! »

Ce fut un vol mémorable ! Un cocktail « inauguratoire » (sic) était offert dans le hall, a toutes les
personnalités locales et celles venues de Paris avec notre bel Oiseau € Et pendant ce temps-Ia, tous les
trois, nous faisions visiter léAvion ~~ une foule de canadiens, tellement nombreux que cette visite dura
plus de deux heures & Lorsque, cette visite termin®e, nous avons regagn® le hall & il nly avait plus
personne. Nous ®tions seuls € on nous avait oubli®s € ~ 40 kilom™ tres de la ville ! Comment rentrer a
Ilh1tel ? Albert était en rage. Marylene décida de « faire du stop ». Je lui dis « Mais tu ne vas quand
méme pas faire ¢ca ? € Une voiture starr°te assez vite € une Coccinelle VW €& nous f¥mes quelque peu ™~
li®troit mais Maryl ne avait eu raison !

En 1983, je quittai la Compagnie alors quiAlbert poursuivait sa carri re. Nos liens r®sist rent un temps ™
cette s®paration € et puis se distendirent.

Diabétique et cardiaque, il sieffa-a lentement, mais s¥%rement de la vie publique. Je liai appel®, sans
relache, pendant des mois, sans jamais obtenir de réponse ! Un jour, ce fut lui qui miappela ! Aprés avoir
abordé divers sujets, il me parle de la vie de tous les jours et me conte cette anecdote :

Il restait alit® presque toute la journ®e € en compagnie de sa ¢ petite chatte ». Celle-ci aimait sfasseoir
entre lui et le tRI®phone. Lorsque siapprochait liheure de liarriv®e de liune ou de liautre des infirmi res
venant faire les piqures prescrites, la chatte quittait son poste diobservation et se positionnait devant la
porte dientr®e. Elle avait pris en grippe liune des deux infirmiéres! Lorsque la « mal-aimée » se
pr@sentait, elle starcboutait sur ses quatre pattes, tous ses poils hérissés, et soufflait comme un phoque
€ jusqui” ce quiAlbert la rappelle.

Ce fut mon dernier contact avec mon ami Albert.

Dans le cercle de mes amis, il tenait une place principale. Il me manque. Il nous a beaucoup apporté et
donné. Il nous manquera toujours. « Albert, que Dieu te garde ! »

Claude Monpoint



MUSEE PAUL BELMONDO

Par Jany Bellat

Ce 20 septembre nous profitons diune des derni res journ®es di®t® sous un
beau soleil pour découvrir un quartier de Boulogne Billancourt ou se trouve le
musée Paul Belmondo dans le chateau Buchillot. Avant la visite nous allons
nous retrouver chez Agnes, un restaurant qui nous a été recommandé par
Caroline Cadier sur les conseils de la secrétaire du musée. Liaccueil est
chaleureux et nous nous r®galons tous diune excellente cuisine familiale
dégustée et appréciée entre nos bavardages. Un dernier café et nous nous
dirigeons vers le Chateau Buchillot.

Ce chateau renferme un nouveau musée municipal dédié au sculpteur Paul
Belmondo (1898 /1982) le plus récent des musées de France ! Nouveau car
Boulogne Billancourt est probablement la ville, aprés Paris, qui abrite le plus grand nombre de musées
sur son territoire. Elle en compte déja 5 !! Nous en connaissons déja un : Le Musée Albert Khan
d®couvert lors diune de nos derni res sorties.

Le chateau Buchillot est une ancienne folie du XVllleme
remaniée au XIXéme par son propriétaire James de Rothschild
restauré avec un soin extréme par deux jeunes architectes trés
en vogue aujourdihui, Karine Chartier et Thomas Corbasson. lls
ont mené a bien ce délicat chantier de r®habilitation diun botiment
ancien aménagé de maniere moderne fin de pouvoir recueillir le
mus®e. Car il fallait repenser tout liespace interieur.IL fut ouvert
au public en 2010.

En attendant notre guide, nous d®couvrons liatelier du sculpteur
reconstitué. Son fauteuil Louis XV ou il aimait se reposer et parfois dessiner. Ses meubles et objets qui
lientouraient et une armoire o% sont rang®es ses esquisses en
platre et le masque mortuaire de Charles Despiau, le sculpteur
et ami de Belmondo. Une photographie sur une tablette nous
intrigue ; il sfagit du fils ain® de Belmondo, Alain. Il lui
ressemble terriblement et a le méme don que son pere. Il dessine
divinement bien !!

Notre guide vient de rentrer et se présente : « Je miappelle
Marjorie Sauvage, je suis votre guide et je vous invite a me
suivre. Nous sommes au Chateau Buchillot qui renferme IiWuvre
du sculpteur Paul Belmondo. Ce sont ses enfants Alain, Jean-
Paul Belmondo et leur sTur Muriel qui ont fait donation en mars 2007 a la ville de
Boulogne Billancourt de liensemble des Tuvres de leur p re quiils poss®daient soit :
259 sculptures, 444 médailles et presque 900 dessins ainsi que les carnets de croquis
et des travaux préparatoires. Ensemble exposé sur 1000 m2. »

Emmanuel Bréon, liun des meilleurs connaisseurs de liTuvre du sculpteur et ancien
conservateur du mus®e des Ann®es Trente de Boulogne Billancourt est ™" liorigine de
llimplantation dans la ville du mus®e que souhaitait r@aliser Jean Paul Belmondo
depuis plusieurs ann®es. Des Tuvres ®tant provisoirement stock®es dans les r@serves
du musée des Années Trente.

Nous sommes devant lientr®e du chOteau 0% nous sommes accueillis par une statue
en bronze étonnante : Elle représente une « femme en marche » trés moderne. La
queue de cheval dans le vent, elle marche diun pas assur® et conqu®rant. Elle pourrait
représenter notre Brigitte nationale dans les années 70 !

Nous nous promenons dans le jardin des sculptures, agrement® dim uvres importantes
diautres sculpteurs de lientre deux guerres, d®pos®es grOce " liamiti® des responsables du fonds national
diArt Contemporain. Notre guide nous rappelle pour p®n®trer dans une enfilade de trois salles blanches,
trés lumineuses. Des niches incrustées dans les murs mettent en valeur les bustes et au sol, des
sculptures en pied, pos®es sur des socles rythment liespace. On nous propose des petits siéges de repos
pour profiter de la visite.




Ciest devant une sculpture offerte " la ville diAlger que Marjorie
nous parle du personnage Paul Belmondo. « Il est né a Alger en
1898, dans une famille modeste diorigine italienne. Son p re
Paul Belmondo, forgeron-chaudronnier était originaire du
Piémont et sa mere Rosine Chiritto de Sicile. Sa grand-meére était
une danseuse célebre. Paul passe son enfance a Alger. Passionné
de dessin, il commence a sculpter en 1911. En 1913 il suit des
cours diarchitecture " li®cole des beaux-arts a Alger, interrompus
par la Premiére Guerre Mondiale.

Mobilisé en 1917, il est affecté dans le Génie. Il part pour le front.
Ciest son premier voyage en France. Il
participe a la bataille de Saint Mihiel au sud-est de
Verdun. En 1920, blessé, il est démobilisé et il
retourne a Alger. Grace a une bourse, il poursuit ses
études a Paris 0% il suit les cours " li®cole des Beaux-
Arts dans liatelier Jean Boucher. Il devient lfami de
Charles Despiau qui lui apprend liart du portrait. 1l
demeurera fidéle a une figuration équilibrée et
sensuelle.

En 1931 il se marie avec Madeleine Raynaud-
Richard, sa muse fid le que lion retrouve dans la cour dthonneur du muse®e.
(Trois enfants naitront de ce mariage : Alain, Jean-Paul et Muriel)

Son atelier se situait dans dianciennes ®curies avenue
Denfert Rochereau a Paris. |1l obtient le prix
Blumenthal en 1926, le Grand prix artistique de
16Alg®rie en 1932, et enfin le grand prix de la ville de
Paris en 1936.

Au début de la seconde Guerre Mondiale, il est rappelé
au service, et mobilisé de septembre 1939 a juillet
1940. A la fin de la guerre il est condamné a un an
diinterdiction diexposer et de vendre, ayant effectu®
pendant lioccupation, un voyage en Allemagne avec un
groupe diartistes, Despiau, Derain, Vlaminck et
diautres c®I®brit®s.

En 1964, "~ la demande diAndr® Malraux, il réalise la copie de « la Danse » de Carpeau, qui sera placée
sur la fa-ade de liop®ra Garnier en remplacement de lioriginal actuellement au musée diOrsay. En 1967,
la famille imp@riale dilran lui commande les bustes en
bronze des souverains et du Prince héritier.

Des sculptures de bustes superbement mises en valeur
dans leurs niches, sioffrent ** notre regard.
« Marianne ou la République dite diAlger »

Marjorie nous entraine maintenant au premier étage
ou nous pénétrons dans une atmospheére feutrée et
tamisée ; des boiseries ou de nombreux recoins nous
incitent *" liexploration. Un espace tactile est propos®
pour les non-voyants. Les sculptures, les épreuves en
resine de bustes siint grent dans des niches
diexposition au mur.

Nous sortons un peu étourdis de cette visite dans la pénombre !! Nous montons au deuxieéme niveau ou
se succ dent la salle des dessins et celle des m®dailles. Un univers qui foisonne dimuvres du sculpteur !



Enfin nous nous trouvons dans une petite piece au
plafond bas qui abrite les sculptures et bustes
dienfants. Marjorie nous d®signe la sculpture diune
t°te dienfant : Ciest celle de Jean Paul : Nous
pensons que le petit Jean Paul ne devait pas
apprécier les séances de pause, car son pere lui
avait sculpté une adorable moue enfantine,
amusante diun petit qui boude !! Sa sTur Muriel
figure également dans cette série de visages
enfantins.

La visite est terminée et on nous annonce la venue de Jean-Paul Belmondo
qui désire rencontrer notre groupe Apcos. Il a été notre passager sur Concorde et il en garde un trés bon
souvenir ! Trés bon ? Tout au moins drdle ! Dans une interview du « Parisien » du 19/11/2015, il
raconte : « Je me souviens diun vol pour New York en Concorde. Soudain, au-dessus de liAtlantique, un
moteur tombe en panne ! puis un deuxieme !!...Les hbtesses servent a boire a tout le monde, car les
gens commencent ~° sfaffoler. Un type se I ve et se jette sur moi. « Faites quelque chose Monsieur
Belmondo !! € Quiest-ce que je pouvais faire ? (Rires). Moi, je ne pensais pas quion tomberait mais
les passagers si !! Finalement liavion a atterri sans dommage ».

Nous attendons la voiture de Monsieur Belmondo et
soudain il est 14 devant nous, notre Bébel national !!
Souriant, chaleureux, heureux que nous ayons apprécié
notre visite et rendu hommage a son pére dans ce musée
magnifique dont il est tres fier. Il niest pas press® de nous
quitter et nous pose beaucoup de questions. Il est
vraiment charmant!! Ses amis qui llaccompagnent,
Charles Gérard et Christian Brincourt nous proposent de
prendre des photos en souvenir de cette rencontre. Un
dernier Au Revoir ! et la voiture disparait.

Comme notre groupe qui se disperse aprés cette belle
journée et disparait dans les rues de Boulogne Billancourt ;
« AU revoir et a bientot »

Je ne peux que vous recommander ce superbe musée. Nous sommes préts a reprogrammer une nouvelle
visite !l En compagnie de notre guide Marjorie, un puits de connaissance !!

Toutes mes informations sont glanées dans « Connaissance des Arts » et « Wikipédia » que vous pouvez
consulter afin de mieux connaitre limuvre du sculpteur Paul Belmondo. Il est mort le ler janvier 1982
a Paris et il est enterré au cimetiere de Montparnasse. Le plus grand titre de gloire de Paul Belmondo
dans lthistoire de la sculpture fran-aise restera surtout son in®branlable fid®lit® envers liesth®tique n®o-
classique.

JB




EXPOSITION CHTCHOUKINE

A la Fondation Louis Vuitton, au Bois de Boulogne
Avec I0APCOS, le lundi 12 d®cembre 2016

Par Ginette et Jean Rousseau
Membres actifs

e temps était bien maussade en ce lundi 12 décembre, mais la pluie ne
Lsf)invitera qui” la fin de notre visite, ®pargnant ainsi nos vingt-six

Apcosiens(nes), pi®tinant ~~ liune des entr®es €& il faut dire que le
regroupement de tout ce monde se révéla « besogneux » en raison de
4 |jimportance des files diattente aux deux entrRes é&et éde la
billetterie €exposant ainsi tous les participants aux ®ventuelles intempéries. Bref, tout se termina bien
et, chacun, muni de son billet dientr®e, entreprit, aprés un contrble assez « bon enfant », la visite
individuelle et non comment®e de liexposition riche de quelque 130 tableaux répartis dans quatorze
salles sur trois niveaux de ce batiment de la Fondation Louis Vuitton.

La Fondation dientreprise Louis Vuitton :

Commandée par Bernard Arnault *° liarchitecte am@ricain Frank Gehry, la
Fondation Louis Vuitton est ®rig®e " ljior®e du Bois de Boulogne, dans le jardin
diacclimatation.

Ce batiment en courbes, lignes et jeux de transparence est le premier geste
artistique dbiun lieu de création artistique , dit-on, mais, adeptes du « fil a
plomb » et du « niveau de macon », nous devons faire quelques efforts
diadaptationé’” cette accumulation de ¢ tirants » et autres « arcs-boutants »
rigidifiant cette structure « quasi e cristallineéA noter que ciest ®galement ™~
Frank Gehry que nous devons le musée Guggenheim de Bilbaoémais,
heureusement, les salles diexposition font oublier I§ architecture ext®rieureé

Qui était Louis Vuitton ?

Originaire du Haut-Jura, né en 1821, manuel comme toute sa famille, Louis Vuitton est
capable de stadapter , et ciest ainsi, quiapr s °tre ¢ monté » a Paris il concoit les valises en cuir que
n®cessitent les voyages en chemin de feréNous sommes au milieu du 19¢™e siécle ! 1l disparaitra en 1892
apres avoir déposé la « marque » Louis Vuitton.

Qui était Serguei Chtchoukine ?

Russe, né a Moscou enl1854, Sergeuri est le 4¢™me diune fratrie de dix enfants et fils
diun p re industriel puis marchand de textiles et diune m re issue diune trés grande
famille de marchands de thé. En 1884, il épouse Lydia dont la famille a fait fortune
dans les mines du Dombass en Ukraineé€le Dombass € ! Bref, Serguei Chtchoukine,
que le « francgais oral » autorise a prononcer Tchoukine (ouf!), « a les moyens »,
voyage beaucoup a la recherche de produits manufacturés (vins, parfums, textilese€)
et si®prend de la culture fran-aise €nous sommes "~ la fin du 192 si” cleé En dix ans,
il achétera 13 Monet, dont « le d®jeuner sur liherbe », 8 Cézanne, 16 Gauguin
« tahitiens éépuis des Matisse et surtout Picasso dont il poss®dera 50 Tuvresé
le « Douanier Rousseau ééetéVuillarde !

Puis vinrent les années terribles pour Serguei Chtchoukine : nombreux décés dans sa

famille, la révolution de 1905, puis celle de 1917 qui le contraindra ~~ séexiler en Allemagne en 1918.
Enfin, un décret de Lénine du 29 octobre

1918 nationalise la collection, riche de 274
muvres, qui sera répartie entre les musées
diEtat des beaux-arts Pouchkine & Moscou
et de IErmitage = Leningrad (St
Pétersbourg), en 1948 par un décret de
Stalineé




Notre visite :

Le contexte :

o Une foule impressionnante,

o Beaucoup de toiles de dimensions modestes (100x90cm, par exemple),

o Une identification quasi illisible compte tenu de liimpossibilit® déapprocher (tout un chacun
voulant photographier les tableaux €), sans flash bien s¥%ré

o Pas diaudiophone & nous ne revendiquons m°me plus un guide et des ¢ oreillettes € &

o Quatorze salles sur trois niveaux, ainsi que nous liavons d®j "~ ditéescaliers m®caniques
émurs extlrieurs ¢ tapissés e dans les gris et noirsé

Léexposition :

Elle débute au sous-sol pour se terminer au second étage par un parcours un peu complexe.
Juste apr s lientr®e, dans une salle un peu en retrait, un film sur le tableau de Matisse, ¢ la
danse € est projet®. La visite se poursuit dans de grandes salles s®par®es par des arcadesé

Ainsi, au sous-sol nous découvrirons de nombreux portraits dont ceux de Serguei
Chtchoukine, mais également du « docteur Rey » de Van Gogh ou de « llhomme ™ le
pipe » de Cézanne .

Les salles 4 et 5 sont dédiées principalement & Monet et Cézanne .

Puis, dans les salles du dernier niveau, nous retrouvons : Matisse, Gauguin, Picasso,
Sisley , le douanier Rousseau pour lequel jbai, allez savoir pourquoi, une sympathie
particuli re et, enfin, avec bien diautres, Edouard Vuillardé




Vuillard, dont un seul tableau est présent dans cette collection, mérite , de notre part ,
une remarque particuliére, car celui-ci a été peint a Villeneuve sur Yonne, gros bourg qui
fut, en son temps, le lieu de regroupement de quelques peintres Impressionnistes ou
Nabis€Enfin, le dernier tableau, intitul® ¢ densité et contrepoids » diAlexandre
Rodtchenko a, de toute ®vidence toute sa place dans liexpositioné

Il va de soi quiil niest pas possible de recenser ici toutes les Tuvres expos®es y compris
celles de peintres tels Pissarro, Signac, Degas ou Derainéque nous aimons beaucoup !

Que pensent les Apcosiens(nes) de cette visite, qui diembl®e a vu ®clater le groupe ?
Nous ne saurions le dire €Personnellement, tout en respectant le choix et en appréciant
le travail fournis par nos organisatrices, nous njfavons pas ressenti ce quiune telle
collection pouvait laisser espérer , car :

o Se servir diun tel ¢ trésor € pour faire conna’'tre Choutchoukine est exag®r@é

o Liexposition de la collection sans autre th- me, ressemble beaucoup a un « étalage » a
vocation mercantile € noter que m°me dans ce cas une identification lisible de chaque
tableau aurait ®t® la bienvenueé

Sachez cependant que notre manque ®vident dienthousiasme ne nous emp©°che nullement
diadresser un grand merci ~* Aline et Anik, pour cette derni re sortie de liann®e.

Bonnes f°tes de fin ddiann®e ~~ tous et *~ bientlt ené&2017& !

GJR



VOYAGE EN ITALIE

Naples, Sorrente et la c6te Amalfitaine
Avec I0APCQOS, du 28 septembre au 4 octobre 2016

Par Ginette et Jean Rousseau

y retournons avec nos amis de l6Apcoségris®s peut-étre par les mysteres qui entourent cette ville,

allant de liomnipr®sence diune organisation secr te toujours poursuivie par les ¢ carabinieri » aux
superbes uniformes , au sang capricieux de « San Gennaro » (St Janvier) , en passant par la pugnacité
de ses habitants occupant une partie excessivement fragile de « li®corce terrestre » de ce
« mezzogiorno », avec le «Vésuve » et la « Solfatare» de Pouzzoles comme principaux
voisinséGris®s aussi par liextr° me beaut® des paysages méditerranéens, dont la presqui’le amalfitaine
avec Amalfi, Positano, Sorrente et, bien-slr, Capriésans oublier Salerne, haut lieu du
débarquement « franco-anglo-ameéricain » du 8 septembre 1943 &

B ien que connaissant relativement bien Naples et sa r®gion, ciest avec beaucoup de plaisir que nous

Le Vésuve :

s Dominant la baie de Naples du haut de ses 1281 meétres, le Vésuve a
marqué la région par ses éruptions explosives telle celle qui détruisit
Pompéi et Herculanum en 79 aprés JC. Selon la légende, Naples aurait
été protégée par « San Gennaro » devenu, de ce fait, le saint patron de
cette ville € Le dernier r@veil de liunique chemin®e du Vésuve eut lieu
en avril 1944, projetant fum®es et cendres jusquien Yougoslavieé ! Les
« coulées » de lave sont encore parfaitement visibles sur les flancs du
volcanéLave tr s fertile que recherchent les producteurs de ¢ Lacryma
Christi » sur des pentes abruptes qui justifierent, un temps, la
construction diun funiculaire d®truit par la suite (1944). « Funiculi
funicula », chanté par les plus grands ténors, avait été composé pour
son inauguration €A noter le profil asym®trique du crat re, tr s ®vas®, r®sultant, sans doute, diun
effondrement du volcan initial dont lialtitude devait °tre proche des 3000 m tresé et, de cette
« caldera » , (sous surveillance), ne si®chappent, actuellement, que quelques « fumerolles & &€ !

La Solfatare :

Ce cratére de cendres et de soufre, a une dizaine de kilomeétres " liouest de Naples, au sol tr s plat, tr s
vaste, et surtout tr s chaud (110AC ~* 10 m tres de profondeur)é fait partie diun vaste ensemble de
volcans appelé « Champs Phlégréens » dont le sol, en perpétuel mouvement, est le siége de
d®gagements gazeux € eau, sulfure dihydrog ne (" liodeur diwuf pourri), de dépdts solides (soufre,
sulfure diarsenic ou r®algar) et de bouillonnements de boues grisOtresérien, a priori de trés sympathique
et pourtant un demi-million déhabitants y viventé

Notre voyage :

Deux « Guides » nous seront attachés, Antonella et Fabioéliune,
guide nationale chargée de la logistique et liautre, guide régional, seul
autorisé a nous parler de cette partie de la Campanie articulée sur les
« cantons » de Naples, Amalfi et Salerneéla premiére est
« Romaine », liautre Napolitain €éet tous deux sont de m re
fran-aise€éFabio étant, par ailleurs, membre de liassociation des anciens
« Bersaglieri », ces soldats Italiens défilant toujours au pas de
gymnastique et la « plume au vent € écelle de leur casque, bien sir !
Coté hébergement, avantage trés appréciable, nous reviendrons
chaque soir au « Tower hotel »
dans la petite localité de Castellammare di Stabia, au bord de la
baie de Naples &é. Face au V®suve, cet h1tel, install® sur le site diune
ancienne « cimenterie € au pied diune falaise calcaire abrupte, offre
un confort indéniable avec des chambres spacieuses et calmeséquant
" la nourritureéles pastas a la pomodoro ou a la mozzarella seront
vite oubli®esé& mais nous nous souviendrons des couchers de soleil,
précédant ceux de France de quasiment une heure, des petits
pécheurs présents a postes fixes chaque matin et surtout de la vue
sur la baie de Naples etéle V®suveé !




Le transport était assuré par une petite compagnie que nous ne pouvons que
féliciter pour sa ponctualité et le professionnalisme de ses chauffeurs, Mauricio
puis Angelo,éjiallais dire la virtuosit®étant la conduite, en Campanie, peut
surprendre m°me les plus aguerris de notre paysé ! Cependant, ici, on se
respecte, on conduit au « millimeétre €émais sans beaucoup se soucier des
« Stops & éque lion franchit = ¢ liitalienne eé !

Premier jour :

Nos vingt-neuf (29 ) Apcosiens oublient tout, les levers ultra-matinaux, aprés une nuit sans beaucoup
de sommeil, les contréles sans fin, avec, souvent, comme « butin », une bouteille dieau oubli®e, et sont
accueillis sur la « planete Antonella € oY% on parle beaucoupé&de Naples ®videmment €émais en passant
souvent « du coq ~ li©ne eé€bref, apr s une petite marche dans cette ville qui nous apparait moins
« anarchique » au vu de la circulation, nous sommes accueillis dans un restaurant un peu vieillot, au
personnel peu souriantémais le sommes-nous ?

Apres déjeuner, et par « grand beau temps », guidés par Fabio, visite du centre historique de Naples :
<. - des placeséplazza del Plebiscite, del Municipio,
(8 - des édifices religieux,
- la galerie Umberto ler et les petites rues, voire
ruelles, telle celle aux « santons » et « créches
miniatures eé

Puis, en bus, tour panoramique de la ville permettant
de découvrir Naples, mais également les « solfatares ».
Arret sur la corniche avec vue sur la ville, le port, etéle
V®suveépuis route vers notre hitel =~ Castellammare di Stabia en laissant , en
empruntant le bord de mer , a gauche le « Castel Nuovo » puis en mer , le « Castel delliOvo eé

Deuxiéme jour :

Départ bien matinal par tres beau temps pour la visite de la péninsule amalfitaine. Les exigences de la
circulation nous feront emprunter la corniche en direction de Sorrente et traverser successivement,
Convento San Francesco, Viquo Equense et Sorrente€autant de localit®s ¢ perchées » au-dessus
diun « a-pic e offrant des vues inoubliables sur la baie de Naples en direction des ‘les de Capri et Ischiaé !

A Sorrente, nous abandonnons la baie de Naples pour celle diAmalfi et traversons via une route sinueuse
la chaine de montagne calcaire trés escarpée pour arriver a Positano.

Commune de la province de Salerne, Positano est un petit village de pécheurs aux maisonnettes colorées
au fond diune crique naturelle écfest aussi une station baln®aire fond®e selon la I®gende par Neptune
dieu de la meré ! Liacc s routier par la route en
corniche est strict : pas de bus, mais des minibus qui
d®posent les visiteurs en un point pr@cis dio% ils
repartiront apr s la visite qui implique léaller et retour
jusqui” la plage par un faisceau de ruelles
commergantes souvent ombragées, offrant de
magnifiques points de vue sur la baie mais aussi sur
la montagne a laquelle Positano est adoss®eé

&le site est diune exceptionnelle beaut®ée !

Il fait trés chaud lorsque nous rejoignons notre bus
pour nous diriger vers Amalfi.

Amalfi, qui a donn® son nom " liadmirable cite
amalfitaine est une petite ville diallure espagnole dont
les hautes maisons blanches sont juchées sur les
pentes diun vallon qui fait face a une mer trés bleue
composant un site merveilleux jouissant diun climat
tr s agr®able tr s appr@ci®é
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Apres le repas, temps libre pour une promenade dans les petites rues trés animées et au Duomo Sanit
Andréa, cath®drale diinspiration orientale, fond®e au 9™¢ si cle équi si®l ve au sommet diun imposant
escalieré puis :

éroute vers Ravello que nous atteindrons
aprés quelques frayeurs tant la route en
corniche est étroite et comporte de
nombreux « tornanti ». En compensation,
chacun de ces virages nous offre un
nouveau point de vue, sur la mer, la
montagne ou les iles, telle celle de Rudolf
Noureevémais ®galement sur de
nombreuses « tours génoises et autres
fortifications » & et nous arrivons ~~ Ravello, aprés avoir grimpé une route interdite aux bus a Ia descente
tant la pente est importante. De beaux jardins, mais également de superbes points de vue, sur la mer
ou sur les cultures en terrassesé

Retour " Ith1tel par la montagneé€bois®e et souvent exploit®e (oliviers, chOtaigniers) évues splendides
sur Pompéi et Naples éBref, une journée exceptionnelle pour les heureux touristes que nous sommes
car la ctte Amalfitaine constitue liun des plus beaux sites que nous connaissonsé ! (cf : classement de
ltlUnesco ).

Troisieme jour :

Ce sera Capri, car il y a eu inversion des programmes et ciest heureux car le temps est encore tr s beau
malgr® quelques brumes de meréA remarquer que, maintenant nous sommes entra' n®sele bus, la route
par la corniche, le port de Sorrente, lthydrojet ~~ peu pr s complet, 20 minutes en merérien ne nous
arréteé et, clest Capriéla ville-jardin aux fa-ades toutes blanchesé !

Dés le débarquement a Marina Grande, tous
dans la « chaloupe » et nous voila partis pour le
tour de cette ile calcaire et le commentaire de
Fabio €A vrai dire , malgr® quelques vagues et
embruns , liabsence presque totale dioiseaux et de
vl@g®tation, rien de tr s significatif jusquiaux
premiéres grottes et la, nous sommes rejoints par
une flottille puis, ciest bord = bord que nous
visiterons la c*te ouest de li'le : des constructions anciennes évoquant des
noms connus € Malaparte, Le Corbusier, Kruppé& beaucoup de
nouvelleséet, ce sont les rochers Faraglioni, ilots battus par flots que nous
franchirons par une porteé et, derri re nous, la flottille ..Aprés le passage
devant la grotte bleue ou attendent de nombreux touristes, souvent
: Asiatiques, nous rejoignons Marina Grande et le téléphérique qui nous
E “ conduira au restauranté a Caprié il fait alors tr s chaud..

Apreés le repas, visite guidée du « jardin diAuguste » a la végétation luxuriante et aux superbes points
de vueépuis mont®e en minibus =~ Anacapri qui offre une tr s belle vue sur Capriétr s belle vue qui se
meérite, aprés une assez longue marche.

Retour au port et, apr s un temps libre €hydrojet jusqui ™ Sorrente o¥% le groupe d®barque oubliant deux
des siens " bordé Panique a terre, séisme sur la planéte Antonella, mais, que diable, on ne nous avait
pas dit que Sorrente ni®tait pas le terminus du bateaué et voila nos deux naufragés obligés de débarquer
" proximit® de lih1tel o% ils arriveront avant nouse !

Une belle journée néanmoins, puisque tout se termine bien !

Quatriéme jour :

Comme °~ lihabitude, Antonella nous « chaperonne », Mauricio nous conduiténe manque que Fabio
que nous cueillerons a la descente du « tacot » venant de Sorrente ou il demeure. Il est neuf heures et,
sans doute pour passer le temps nous visitons liexposition de ¢ Camées », démonstration, présentation
de lioutillage et, bien s¥%r des collectionsé

Léheure venue, visite du site de Pompéi, ville romaine
son « cardo », son « décumanus », son forum, son
amphithéatre et toute son organisation sociale et
immobili re que li®ruption du 24 qo¥%t 79 apr s JC fit
disparaitre en deux jours, ensevelissant la plupart de
ses habitants. Le vent soufflait sans doute du nord
car Herculanum fut recouvert et le nuage traversant
la baie toucha Stabia.




Il faudra attendre seize siecles pour que les fouilles soient en treprises LPSXLVVDQFH« VXBEHUVWLWLR
VLWH IXW WRXMRXUV UHVSHFWp HQ WpPRLJQH OMDENHY HNV QD FIRQ YW WX F WILRD \
Visite traditionnelle du site en choisissant un itinéraire év itant les autres groupes (  merci Fabio ) en

SUpFLVDQW ELHQ OH U{OH GH FKDTXH SDUWLH TX{HXEOVY WVRL\HQW TRW B HV FMX/S D

Fin de la visite vers midi et rendez-vous au restaurant « Tibére » pour une « session a SL]]IDV«RUFKHVWUpH
par un maitre «  pizzaiolo »!

,FL SDV GH P\\6iVmpUntarge

TXH FH TXH OYRQ SUpSDUH«HW FKDFXQ
partant de son paton et de tous les

ingrédients exigés par la « pizza »,

sauce tomate, anchois, jambon,

saucisson, tomates cerises et, bien

slr, la «mozzarella 2« et le

«basiic 2«PDLV DWW idapWet R Q

tablier blancs LQGLVSHQVIDEOHV«

(W FRPPHQFHQW OHV JUDQGHYWDQHXYOBVSKWH HQ OJDUURQGLYVIDQMU O IDILIBUA
«pizzaiolo @ TXL OfHQIRXUQHUD SRXU XQH FXLVVRQ GH VHFRQGHV HQ IRXU j EUD|

&HOD UHVWHUD |j FRXS VEU XQ JUDQG PRPHQW GH Of+LVWRLUH GH

/ @pres-midi YLVLWH GHV UXLQHV GT+HUFXODQXP SOXV PRGWHVAWMWAV XADQN BBV FAL
pas de la méme sollicitude que Pompéi HQYLURQQHPHQW VDOH HW IULVDQW OfD&BPQGRQ S
sommes dans banlieue de Naples, apparemment respectueuse de Of+LVWRLUH GH O, WDOLH O¢9fYDFF
faisant parlesrues «  Aldo Moro et Antonio Gramsci a OTXQH SURORQJHDQW OTDXWUH«OYTXQ D\
OHV SDUWLVDQV GH O'fHDUXWDWKH HW YLFH

S5HWRXU j OfK{uwditD« Md¥é&/» et, de fait, la pluie VILQYLWHUD YHUV OD ILQ GH OD MRXUQ(

Cinquiéme jour :

Départ a 8 heures sous la pluie et quelques « éclairs a SXLV URXW HSMexné T.)Gfigsse agglomération
portuaire blottie au pied de la falaise calcaire, Salerne , totalement remise des dégats relativement
LPSRUWDQWY OLpV j OTRIIHQVLYH DPpULFDLQHH@HUDLVRA@PBEMWS GRVSHHWIHLFDFL
de la nouvelle politique de mise en valeur du « Mezzogiorno  » (usines Alfa Roméo
H Q Wutse ).
Ce dimanche matin pluvieux n fhtite guere a la promenade et, le front de mer
agrémenté de palmiers et de tamaris , ainsi que les ruelles conduisant ala cathédrale
St Mathieu (Duomo San Matteo) que nous allons visiter VRQW GpVHEWHYV «
cathédrale St Mathieu, de style « baroque napolitain » quelque peu «rococo »,
reconstruite aprés la guerre vaut surtout par sa « crypte », censée abriter les restes
GH OfpYDQJpOLVWH ODWKLHX &H ¥ WitdenBibhsSqieHla catHédrateP
voltée, divisée par des colonnes , entierement revétue de marbre, est une
«merveillle», DEVWUDFWLRQ IDLWH GX Y°X G H(3®XBHMHNH QGHH® G X «



