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EDITORIAL 
 
 

 
ô®tait le 2 mars 1969. Le prototype de Concorde effectuait son 
premier vol. Depuis plus de 6 ans le programme supersonique 
sôinvitait dans les journaux t®l®vis®s, ¨ lôoccasion dôune crise avec 

lôAngleterre (déjà) ou dôun reportage sur cet engin si particulier dont 
on se demandait sôil volerait un jour. Et ce 2 mars, quel enthousiasme 
devant la machine qui vole et qui vole bien comme le dira André Turcat 
à juste titre. 
 
Aujourdôhui on constate que lôenthousiasme de la fabuleuse d®cennie 
60 -70 est bien loin. Les avions se ressemblent tous et lôespace devient 

une affaire militaire ; la « Space force » de Trump est en marche. Tout projet industriel, 
avant dô°tre lanc®, doit faire dôune ®tude de march® qui nôemp°che pas, malgr® tout, les 
échecs (voir lôA380). Nôest-ce pas pour cette raison que Concorde, chef dôîuvre des ann®es 
60, reste mythique ? Ne personnifie-t-il pas une époque où tout était possible, ou au moins 
envisageable ?  
 
2 mars 2019, le cinquantenaire. De nombreuses manifestations ont été organisées à Paris, 
(Mus®e de lôAir, Mus®e Delta, Air France), à Toulouse (Cap Avenir Concorde, Aeroscopia) 
ainsi quô¨ Sinsheim o½ Jean-Louis Chatelain a su représenter lôApcos avec talent. Pour cette 
grande occasion, lôApcos a ®t® sollicit®e par le Mus®e de lôAir et par Air France et côest 
heureux. La manifestation au MAE nous a permis de nouer des liens amicaux avec lôAAMA 
ainsi quôavec le groupe Mach2 de Facebook de Nathalie Delahayes que je remercie pour son 
aide. Un grand merci aux 57 ancien(ne)s professionnel(le)s de Concorde qui se sont 
rendu(e)s au Bourget pour accompagner les visiteurs du Hall Concorde.  
 
Jôai r®alis®, ¨ lôoccasion de cet anniversaire, que lôApcos ®tait seule en mesure de proposer 
des informations techniques et historiques validées et présentées par les divers métiers que 
regroupe notre association. A lôheure o½ lôon sôinterroge sur notre avenir, côest un 
encouragement pour poursuivre nos activités patrimoniales.  
 
Je remercie Pascal Chenu qui sôest impliqu® depuis des mois dans la r®alisation de ce sp®cial 
« premier vol ». Il nous permet de rendre hommage à Michel Rétif, grand ancien et ami, 
fondateur de lôAPCOS, dernier repr®sentant de lô®quipage de l®gende qui a décollé Concorde 
pour la première fois le 2 mars 1969. 
 
 
 
 
 
 
Ont réalisé ou contribué à la réalisation de cette revue :  
Jean-Loup Agopian, Jean-Paul André, Alain Baron, Jany Bellat, Philippe Borentin 
et le site « lesvolsdeconcorde.com », Frédéric Buczko, Guy Cervelle, Bernard 
Charles, Jean-Louis Chatelain, Pascal Chenu, Pascal Crapet, Pierre Grange, 
Christophe Guillaumin, Albert Leblanc, Jean-François Louis, Hubert Michaut, 
Annick Moyal, Alain Piccinini, Michel Rétif, André Rouayroux, Ginette et Jean 
Rousseau, Danièle et Lionel Roux, Patrick Sevestre, Aline Weyl. 
 
 
Remerciements aux membres du comité de relecture. 

C 
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50 ANS ET UN PEU AVANT 
 
 

 
 
Par Pascal Chenu 
Membre associé 
 
 
1969, Trois évènements majeurs orientés vers le ciel et bien plus haut ont 
marqué cette année-là ! Le 9 février, le 1er jumbo Boeing 747 effectue son 1er 
vol. Il a révolutionné le transport aérien. Le 21 juillet, Neil Armstrong est le 
1er homme à marcher sur la lune. Entre ces deux évènements, il en est un qui 
nous touche tous plus directement : Le premier vol de Concorde 001 le 
dimanche 2 mars. Lôoiseau blanc, comme il sera bien nommé plus tard, 
sôenvole pour un grand tour de piste autour du terrain de Toulouse-Blagnac. 
Tout comme lôexploit de Neil Armstrong, lô®v¯nement est suivi mondialement. 

Mais avant dôen arriver l¨, de nombreux hommes et femmes ont dû relever des défis technologiques dont 
certains ont retard® lôann®e m°me du 1er vol. 
 
2019, nous voici 50 ans plus tardéfichtre ! Presque mon ©geére fichtre !  Tous les Concorde encore sur 
pattes sont à la retraite et honorent quelques musées plus ou moins lointains. Aujourdôhui, toutes les 
personnes qui ont particip® de pr¯s ou de loin ¨ lôaventure du supersonique, que ce soit pour son 
développement ou pour son exploitation commerciale, nôoublieront jamais cet avion si attachant. Avez-
vous remarqué dôailleurs que tout le monde dit toujours communément « le » Concorde ou tout 
simplement « Concorde », comparé aux autres appareils. Cet avion est assurément un article bien défini.  
 
Article plus défini encore, « le » Concorde dont nous célébrons les 50 ans du premier vol est le prototype 
001 ï F-WTSS ï Celui par qui tout a commenc® et pour qui jôai toujours eu un petit faible. Peut-être est-
ce parce que depuis tout jeune je lui rendais visite r®guli¯rement au mus®e de lôair. 
 
A travers quelques photos historiques, jôai souhait® ®voquer partiellement la p®riode qui a pr®c®d® le 1er 
vol, côest-à-dire lôassemblage et la mise au point au sol de ce d®monstrateur. Lôassemblage de lôavion a 
d®but® en 1966 dans un hangar du c¹t® de lôa®roport du terrain de Toulouse. Plus exactement sur la ville 
de Blagnac, de lôautre côté des pistes par rapport aux usines de Sud Aviation à Saint Martin du Touch. 
Lôassemblage final de lôappareil dans le hangar de Saint Martin a dur® une ann®e environ. Sôen suivit une 
longue période de modifications et de mises au point jusquôau grand jour du dimanche 2 mars 1969. 
 
Bien entendu, le 1er vol fut une ®tape certes importante, mais finalement quôune ®tape ouvrant la longue 
période des essais en vol et de certification de type. Mais cela est une autre histoire dans lôhistoire. 
 
Il y a 50 ans donc, et un peu avanté 
 
 
Les premières machines-outils à commandes numériques utilisées 
dans lôa®ronautique en France furent pour le programme 
supersonique. Cette innovation permit dôusiner de grandes pièces en 
aluminium AU2GN, limitant ainsi le nombre de pièces de fixations 
pour optimiser au final le poids de lôavion et sa résistance aux 
grandes vitesses. 
 
Le CEAT, Centre dôEssais A®ronautique de Toulouse fut cr®® en 1940 
et rattaché à la DGA (Délégation G®n®rale de lôArmement). Install® 
dans le quartier de Toulouse Jolimont dans un premier temps, puis 
sur la commune de Balma, il a pour vocation de tester toutes sortes 
dô®quipements a®ronautiques en vue de leur installation sur de 
nouveaux appareils : les essais réalisés sont de tous ordres : test de train dôatterrissage ¨ lôimpact, 
projection de volatiles sur des pare-brises de cockpit, test de nouveaux matériaux à travers des efforts 
de traction sur des éprouvettes. On y teste aussi des sections ou parties de fuselages suspendues et 
l©ch®es ¨ quelques m¯tres pour en ®tudier la r®sistance et la d®formation ¨ lôimpact. Le test dôessais 
statiques est un des plus imposant et impressionnant en terme dôinstallation. Une cellule quasi compl¯te 
est torturée jusquô¨ la rupture en vue de v®rifier le nombre de cycles quôun futur avion sera capable de 
tenir.  
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Cette photo montre lôinstallation, au CEAT, de la 
cellule dôessais de Concorde dont les équipements ont 
par ailleurs subi tous les tests cités plus haut. Il a fallu 
d®velopper de nouveaux moyens et bancs dôessais en 
relation avec le domaine de vol spécifique de 
Concorde. Par exemple, à Mach2 prolongé, des 
contraintes thermiques se développent dans la 
cellule. Pour reproduire ces contraintes sur la cellule 
dôessais, une installation ®lectrique sp®cifique de 
30 000 kW a été mise au point. 

 
Janvier 1967. Tests de pressurisation : un 
périmètre de sécurité est dressé par un mur de 
ballots de paille. Son but est de pr®venir dôune 
éventuelle dépressurisation pendant le test qui 
pourrait projeter violemment un élément de 
lôavion (trappe, porte, hubloté) côest dôailleurs ce 
qui arriva à une trappe dô®vacuation ®quipage ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Juin 1967. La visière est installée sur le nez ; Nez 
r®alis® par lôentreprise fran­aise Brochier de la 
région Rhône Alpes et spécialisée dans le tissage 
de la fibre de verre. Elle fabriqua les nez de tous 
les Concorde. 
Voir « Le métier Jacquard, à la pointe de Concorde » 
revue Mach2.02 N°53 

Avril 1967. Assemblage final en cours et bien 
avancé du prototype et plus particulièrement, 
installation du nez basculant. Les trains 
dôatterrissage sont montés depuis le mois 
précédent. 
Il est int®ressant de noter lôinformation sur le 
panneau en bas de la photo : « Premier vol : 
28 février 1968. Reste 10 mois pour sa 
réalisation ». La réalité des dates fut autre.  

24 novembre 1967 : les sorties du hall 
dôassemblage n®cessitaient lôemploi dôun 
outillage fixé sur le train avant. En levant le train 
avant, lôavion pivotait ver lôarri¯re afin de baisser 
la hauteur du plan vertical. Lôavion ®tait ainsi 
tracté pour sortir du hall. Peu visible sur la photo, 
il est à noter que le nez a été démonté et les 
tuyères des quatre moteurs pas installées 
probablement pour ®viter dô®ventuels 
frottements au sol lors du pivotement de 
lôappareil.  
 
 

PHOTOS AIRBUS HERITAGE 
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Juin 1968 : Henri Perrier est 
installé devant sa console de 
travail dans lôavion. Il valide 
également la compatibilité et 
la praticité de sa combinaison 
en sôassurant quôil acc¯de 
facilement à toutes les 
commandes. 

André Turcat accède à 
lôavion équipé de sa 
combinaison. Le but est de 
tester et de valider la 
compatibilité et la praticité de 
cette combinaison dans le 
cockpit.  
Notez la cam®ra dô®poque en 
bas à gauche de la photo. 

Henri Perrier sô®quipe et 
teste sa combinaison en 
salle de préparation. 

En vue des vols dôessais ̈  tr¯s haute altitude, les membres de lô®quipage ®taient ®quip®s de combinaisons 
spéciales rappelant celles des astronautes.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Août 1968. Photo de communication 
pr®sentant lô®quipage. Jacques 
Guignard tient la check-list 
« Concorde prototype ». A noter que 
des doublures étaient désignées en 
cas dôindisponibilit® de Michel R®tif et 
Henri Perrier. Yves Pingret aurait pu 
remplacer Michel Rétif et Claude 
Durand aurait pu remplacer Henri 
Perrier. 

4 f®vrier 1968 : Essais et mise au point des moteurs Olympus sur lôaire de 
points fixes équipée de grands déviateurs de jets et de bruits. Il semblerait 
que certaines t¹les nôaient pas résisté à la première mise en puissance des 
moteurs et quôelles se seraient véritablement envolées. 

PHOTOS AIRBUS HERITAGE 

PHOTOS AIRBUS HERITAGE 
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Un certain nombre dôessais de roulage ¨ plus ou moins grande vitesse furent n®cessaires pour la mise au 
point des freins et pour la synchronisation des moteurs. Cette piste dôune longueur de 3 500 mètres fut 
construite initialement pour les essais de Concorde. Elle servira aussi par la suite pour les essais des 
avions de la famille Airbus. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

31 décembre 1968. Lô®quipage 
pose devant lôavion deux mois 
avant le 1er vol. Cette photo 
montre une des particularités du 
prototype, ¨ savoir lôouverture 
de la porte vers lôarri¯re et non 
vers lôavant comme sur 
nôimporte quel autre appareil. La 
photo est prise sur lôaire de point 
fixe moteur. 

2 mars 1969, le grand jour. Apr¯s sô°tre 
aligné sur la piste 33 gauche de Toulouse-
Blagnac, « Concorde 001 è sô®lance et 
parcourt 1400 mètres de cette piste 
spécialement construite pour lui. Il a une 
masse de 114 tonnes dont 40 tonnes de 
carburant. Le plan de vol prévoit 10 000 
pieds (environ 3 000 m¯tres) pour lôaltitude 
et 250 nîuds (environ 460 km/h) pour la 
vitesse. 
Il est convenu que le train dôatterrissage ne 
sera pas rentré et le nez pas relevé.  

4 novembre 1968 : Essais de roulage à grande vitesse sur la piste 33 gauche 

 

PHOTOS AIRBUS HERITAGE 
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Le parachute de freinage fut utilisé tout au long de la campagne dôessais tant que les freins nó®taient pas 
mis au point. Lôavion a consomm® 15 tonnes de carburant, mise en route et roulage compris. 
Lô®quipage fut accueilli par les officiels (constructeurs, ministres é) ¨ la descente de lôavion. Andr® Turcat 
déclara notamment quelques instants plus tard en conférence de presse : « La machine vole et je peux 
ajouter qu'elle vole bien ».  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Concorde 001 était surtout un démonstrateur de la formule delta. Bien que sensiblement différent des 
avions de s®rie avec une visi¯re de nez lui donnant un air dôogive, un c¹ne de queue plus court et une 
voilure au profil non définitif, il affichait déjà une certaine élégance. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Remerciements. Je remercie vivement les personnes qui môont permis dôacc®der ̈  ces photos dôarchives 
et à leur numérisation pour certaines. Je remercie aussi vivement les personnes qui en ont autorisé la 
parution dans notre revue « Mach 2.02 è. Enfin je remercie chaleureusement Michel R®tif pour môavoir 
accueilli et permis dôenrichir les l®gendes gr©ce ¨ ses souvenirs. 
 
PC 

Bien que prise au retour du second vol le 8 mars 
1969, cette photo illustre également 
parfaitement le retour du premier. Concorde est 
accompagn® de lôavion dôobservation Gloster 
Meteor piloté par Gilbert Defer. 

A lôissue de ce vol consistant en un grand tour de 
piste de 29 minutes, Concorde 001 se pose à la 
vitesse dôenviron 300 km/h. Le parachute dôaide 
au freinage est déployé.  

PHOTOS AIRBUS HERITAGE PHOTOS AIRBUS HERITAGE 
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MECANIQUE POINTUE POUR AVION POINTU 
 

 
Par Michel Rétif 
Propos recueillis par Pascal Chenu en 2009 
 
Michel Rétif a effectué une longue carrière aéronautique, qui lui a permis de 
participer au développement de nombreux prototypes français de lôapr¯s-
guerre et qui sôest termin® sur Concorde.  
 

Il a tenu le poste de mécanicien navigant lors du premier vol du prototype de 
Concorde, durant la certification et jusquô¨ la mise en service commercial des 
premiers avions de série. Il compte parmi les techniciens ¨ lôorigine du 
programme et possède de ce fait une connaissance mécanique approfondie de 
lôoiseau blanc. 
 

Il revient pour nous sur sa grande carrière aéronautique, riche de souvenirs 
historiques, mécaniques et anecdotiques.  

 
n 1962 commence pour nous lôaffaire Concorde. Andr® Turcat remplace Pierre Nadot comme Chef 
Pilote et Directeur des essais en vol de Sud Aviation. 
 

La gen¯se de lôavion et les nouveaut®s que nous avons rencontr®es 
Dans la répartition des tâches dô®tude et de production de lôavion, la BAC avait la responsabilit® du poste 
de pilotage. Je suis donc all® avec les autres membres dô®quipages affect®s au programme en 
d®placement ¨ Bristol, pour participer ¨ la d®finition du poste dô®quipage du prototype et donner mon 
avis sur lôagencement du poste du m®canicien. Un m®canicien navigant ¨ bord ®tait quasiment 
indispensable pour g®rer lôensemble des syst¯mes de lôavion. Le siège mécanicien articulé permettait 
dôintervenir sur le panneau lat®ral pour contr¹ler les syst¯mes et ¨ lôavant sur les manettes moteurs. 
Quoique sur le prototype il y avait aussi des manettes de gaz sur la planche mécanicien, qui jugées non 
indispensables, ont été supprimées sur les avions de séries 
 
Par rapport aux avions précédents, les nouveaux systèmes concernaient, les moteurs Olympus avec post-
combustion, les tuy¯res ¨ section variable et les entr®es dôair ¨ g®om®trie variable ®galement. 
Le conditionnement dôair ®tait lui aussi diff®rent. Pour assurer le confort des passagers, la température 
de lôair admis dans la cabine doit °tre dôenviron 20ÁC. Cet air doit ®galement assurer le refroidissement 
des équipements électroniques qui dégagent beaucoup de chaleur. Or à Mach 2 la température du 
rev°tement de lôavion est dôenviron 100ÁC. Sachant que lôair n®cessaire au conditionnement est pr®lev® 
sur les moteurs ¨ environ 400ÁC avant dô°tre amen® en cabine ¨ moins de 20ÁC, un syst¯me nouveau 
®tait ¨ mettre au point. Il ®tait constitu® dôun compresseur, associ® ¨ une turbine produisant une baisse 
de temp®rature de lôair, qui passait ensuite dans des ®changeurs de temp®rature air-carburant. 
La gestion du carburant, une autre nouveauté ! Le centre de poussée aérodynamique se déplace vers 
lôarri¯re en vol supersonique, ce qui cr®e un couple piqueur pour lôavion. Il existe deux solutions pour le 
compenser :  
- Braquer les gouvernes, mais cette action entraîne une augmentation de traînée et de consommation, 
- Déplacer le centre de gravité par le transfert de carburant vers le réservoir arrière. Côest cette dernière 
solution qui a été choisie. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

E 

A bord du 001 le 7 mai 1971, lors du vol avec le président 
Georges Pompidou. André Turcat est en place commandant 
de bord. Il est secondé par Gilbert Defer. 
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Le premier vol 
 

Dans les jours pr®c®dents ce premier vol, au cours dôune acc®l®ration-arrêt à grande vitesse, nous avions 
constaté que, sur sollicitation du pilote, les charges sur les trains étaient pratiquement nulles. Nous 
savions que notre avion avait de bonnes dispositions pour voler. Le jour prévu pour le premier vol le 
brouillard interdisait toute activit® a®rienne. Ce nôest quôapr¯s trois jours dôattente que la m®t®o sôest 
am®lior®e, gr©ce ̈  un l®ger vent dôautan qui sôest lev® pour am®liorer la visibilit® et rendre le vol possible. 
 

A la mise en route dôun des r®acteurs nous avons eu une alarme surchauffe, qui a ®t® corrig®e par un 
changement dôamplificateur. Ensuite tous les syst¯mes fonctionnaient parfaitement, sauf une vanne de 
conditionnement dôair qui a refus® de sôouvrir. Il y avait 3 groupes de conditionnement dôair sur le 
prototype. Nous avons donc d®coll® avec 2 groupes en fonctionnement. A la verticale dôAuch un deuxi¯me 
groupe est tombé en panne. Il était prévu initialement au retour de faire un passage à basse vitesse suivi 
dôune remise des gaz pour revenir se pr®senter ¨ lôatterrissage. A cause de la panne du deuxi¯me groupe 
de conditionnement dôair, la d®cision a ®t® prise de nous poser apr¯s la premi¯re approche. 
 

La grande inconnue était le comportement de lôavion dans lôeffet de sol, dans les derniers m¯tres avant 
lôatterrissage. Nous avions un simulateur de vol dô®tudes, sur lequel nos pilotes sô®taient entra´n®s, mais 
les valeurs de lôeffet de sol y avaient ®t® programm®es th®oriquement et il restait des inconnues. 
Lôassiette dôapproche a donc ®t® maintenue constante jusquô¨ lôatterrissage, qui fut ferme ! Les mesures 
de pressions enregistrées au cours de ce premier atterrissage ont permis de déterminer la technique de 
lôarrondi et celui du deuxi¯me vol fut parfait. 
 
40 ans après 
 

Il y avait beaucoup de monde sur et autour du terrain pour assister à ce premier vol, je pense que tous 
les spectateurs ont été heureux de voir notre bel avion quitter le sol. Quant à nous, notre métier était 
dôessayer les avions et de les faire voler. Nous étions satisfaits ! 
Le premier vol a ®t® le d®but des op®rations dôune grande aventure. Tous les essais restaient ¨ faire. 
Malgr® quelques incidents in®vitables, nous nôavons pas rencontr® de gros probl¯mes de mise au point, 
jusquô¨ la certification de la version s®rie le 10 octobre 1975. 
 

Je suis fier dôavoir particip® aux essais, comme les autres membres dô®quipage. Il y avait un esprit de 
groupe très fort, car nous avions le sentiment de participer une aventure extraordinaire. Cela a créé des 
liens très forts entre nous, qui existent toujours 40 ans après. 
 
Les particularités du prototype  
 

Le prototype était vraiment un démonstrateur de la formule, tout était 
nouveau. Le seul avion comparable ¨ lô®poque, ®tait le Mirage 4 de lôArm®e 
de lôAir, sur lequel nous avons fait quelques vols dôaccoutumance. Tout ®tait 
à faire et à expérimenter. Lôa®rodynamique de lôaile ®tait diff®rente. Le 
fuselage du prototype ®tait plus court que lôavion de s®rie avec un nez et une 
visière différente, ainsi quôun c¹ne arri¯re moins effil®. Une b®quille ®quip®e 
dôun patin de frottement ®tait mont®e sous le c¹ne arri¯re. Sur les avions de 
série, elle sera remplacée par le train auxiliaire de queue. Le réservoir de 
carburant arrière était 
dôune capacité 
moindre, dôo½ le c¹ne 
arrière plus court. 
 
Les moteurs étaient 
moins évolués, les 
tuyères et inverseurs 
de poussée étaient 
différents. Sur le 
prototype les tuyères 
étaient en marguerite 
avec de nombreux p®tales. Sur lôavion de s®rie elles sont remplac®es par deux demi-coquilles. Sur le 
prototype, lôinverseur de pouss®e est ̈  
lôint®rieur de la tuy¯re avec des grilles 
dô®jection sur et sous la nacelle 
moteur. Tandis que sur lôavion de 
s®rie, lôinversion de pouss®e est 
assurée par les mêmes demi-coquilles, 
qui hormis le gain de poids, ont eu 
lôavantage dôam®liorer le rendement 
de la tuyère.  
 Tuyères du prototype Tuyères des avions de série 
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Les entr®es dôair ®taient ¨ g®om®trie fixe, puis deviendront à géométrie 
variable. Dans le syst¯me des entr®es dôair, il y a la ç barn door » (porte de 
grange) qui est articulée en arrière pour le décollage afin que le moteur puisse 
aspirer davantage dôair. En vol elle est articul®e ¨ lôavant et permet de 
d®charger de lôair en exc¯s dans lôentr®e dôair, lors des r®ductions ou en cas 
de pompage. La commande de cette porte vers lôavant ou arri¯re se faisait 
depuis le poste m®canicien navigant sur le prototype alors que sur lôavion de 
série son fonctionnement est automatique. 
 
La masse au décollage était plus faible (138 tonnes contre 185). Les freins 
étaient en acier, puis nous avons mis au point les freins en carbone de la série. 
En cas de panne électrique totale, une éolienne entraînant deux pompes 
hydrauliques a été ajoutée sur les avions de série, la turbine fonctionnant à 
lôhydrazine qui ®quipait les prototypes ayant ®t® jug®e trop dangereuse pour 
lôexploitation en ligne. Nous avions un parachute frein, utilisable pour 
lôatterrissage, mais aussi lors des vols ¨ haute incidence, pour rétablir 
®ventuellement lôassiette de lôavion. Des aérofreins étaient installés sur le 
fuselage arrière. Ils seront remplacés par la possibilité de passer deux 
reverses en vol sur les avions de série. Il y avait dans la cabine une 
installation dôessais pesant environ 10 tonnes.  
 
Des vols dôessais particuliers 
 

Il y a eu les essais à hautes incidences, supérieures à 20 degrés. Sur un avion 
aile delta, lorsque la vitesse diminue, le centre de poussée aérodynamique se 
d®place vers lôavant et lôincidence augmente. La vitesse verticale de descente 
augmente elle aussi fortement. Pour ®viter que lôavion ne sorte du domaine de vol, nous avons mis au 
point un limiteur dôincidence, appel® le wobbler. Il fallait donc aller chercher les hautes incidences pour 
le mettre au point.  
 

Lors dôun de ces vols, Andr® Turcat a testé le bon 
fonctionnement du wobbler puis après avoir rendu la main 
(repoussé le manche) a cabré à nouveau avant que le système 
ne se r®arme. Le wobbler ne sôest pas d®clench® cette fois et 
lôavion est parti vers les hautes incidences. André Turcat a bien 
r®agi en contrant tout de suite et il a r®cup®r® lôavion sans 
utiliser le parachute. Le wobbler a finalement été réglé vers 
20 degr®s sur le prototype. Lô®quipement sôest r®v®lé très 
fiable et très utile en service. 
 

Une autre fois, cô®tait lors des essais dôentr®es dôair. Le moteur 
3 a pompé vers Mach 2, ce qui a fait pomper le numéro 4. 
Cô®tait un pompage ¨ haute ®nergie et lôentr®e dôair nôa pas 
tenu. La rampe avant de lôentr®e dôair ¨ g®om®trie variable a 
®t® ®ject®e par lôavant et rattrap®e par lôavion. Il y eut un 
impact sur la carène des servocommandes. La rampe arrière 
a été avalée par le moteur 4, endommageant sérieusement le 
compresseur. Les trois autres moteurs ont continué à 
fonctionner sans problème. Cet incident a amené à renforcer 
les entr®es dôair.  
 

A propos des entr®es dôair, nous avons fait de nombreux vols 
jusque Mach 1.5 avec les entr®es dôair fixes. Pour aller plus 
vite, il fallait les entr®es dôair ¨ g®om®trie variable. La 
r®gulation des entr®es dôair ®tait analogique, puis elle est 
devenue num®rique sur la s®rie. Cô®tait la premi¯re 
application dôune r®gulation num®rique sur un avion et cette 
régulation a toujours très bien marché. Nous avons dû faire 
de très nombreux vols pour définir les courbes de 
fonctionnement et pour pouvoir certifier cette régulation. 

 
Pr®paration, d®roulement et d®pouillement dôun vol dôessai ordinaire 
Bien avant dôentreprendre les essais en vol, notre chef Andr® Turcat avait organis® ce que nous appelions 
« Les Petites Classes è. Cô®tait en fait, des r®unions auxquelles participaient les acteurs du programme, 
depuis le compagnon des ateliers jusquôaux responsables des essais. 
 
 

Vue depuis lôarri¯re de 
la cabine du prototype 
001. De nombreux 
autres équipements 
dôessais, semblables ¨ 
celui présent à gauche 
de la photo, étaient 
installés de chaque 
côté de la cabine. 

M. R®tif est ici ®quip® dôune 
combinaison certes peu confortable, 
mais permettant dôeffectuer en toute 
s®curit® des vols dôessais à très haute 
altitude.  

Il est dans un caisson dôessais au sol ¨ 
Brétigny permettant de simuler la 
dépressurisation accidentelle de la 
cabine et de vérifier le bon 
fonctionnement de cette combinaison. 
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Au cours de ces Petites Classes des ing®nieurs du Bureau dôEtudes nous expliquaient quelles ®taient les 
particularit®s de lôavion, et nous exposaient les solutions apport®es pour r®soudre les probl¯mes 
nouveaux que posait le vol supersonique pour un avion de transport de passagers. 
a) La n®cessit® dôune aile delta. 
b) La structure soumise aux basses et hautes températures. 
c) Le conditionnement dôair, compte tenu des hautes temp®ratures de rev°tement. 
d) Le déplacement du centre de poussée aérodynamique en vol supersonique. 
e) Les commandes de vol électriques. 
f) La conception du circuit carburant. 
g) Les turboréacteurs à post combustion. 
h) Les entr®es dôair ¨ g®om®trie variable. 
i) Les divers automatismes. 
Puis est arrivée la période des essais en vol. 
Avant chaque vol avait lieu une réunion (briefing) au cours de laquelle nous étaient exposés le but de 
lôessai pr®vu ¨ lôOrdre dôEssai et la proc®dure devant permettre dôobtenir les r®sultats recherch®s. Lôordre 
dôessai pr®cisait tout ce que nous avions à essayer et dans quelles conditions (vitesse, altitude, incidence, 
d®rapage, configuration avioné). Les vols duraient 3 heures environ. Nous volions en subsonique jusquô¨ 
Arcachon puis lôacc®l®ration en supersonique se faisait au-dessus de la mer. Nous prenions un cap Nord-
Ouest vers lôIrlande et montions jusque vers lôIslande. Apr¯s un vaste demi-tour à Mach 2, nous rentrions 
à Toulouse par le même chemin.  
Pendant le vol, un certain nombre de paramètres étaient enregistrés à bord, pour dépouillement au sol 
apr¯s le vol. Ils pouvaient °tre observ®s en temps r®el par lôing®nieur dôessais sur la table tra­ante de 
son poste de travail. Souvent cô®tait le param¯tre critique du vol ¨ ®tudier. Dôautres param¯tres ®taient 
envoyés par télémesure à Toulouse, comme le Mach, lôaltitude, la configuration de lôavion ou des entr®es 
dôair pour le suivi du vol.  
Lôordre dôessais pouvait °tre interrompu en cas dôincident. Dans la plupart des cas, lôing®nieur dôessai 
(Perrier, Durandé) disposait dôun autre ordre dôessais, qui permettait de ne pas perdre de temps, et de 
continuer alors à travailler quand nous étions au-dessus de lôAtlantique. En cas de panne dôun moteur 
par exemple, nous serions repass®s en subsonique. Lôavion volait tr¯s bien ¨ Mach 0.95 sur 3 moteurs et 
nous aurions pu mener dôautres essais en subsonique. 
Au retour du vol, il y avait le débriefing, baptisé « le synode è par Andr® Turcat. En plus de lô®quipage il 
y avait les autres navigants dôessais, les repr®sentants du bureau dô®tudes, du laboratoire, des ®quipes 
de piste. Au cours de cette réunion étaient exposés les résultats obtenus et éventuellement les difficultés 
rencontrées, il y était fait également une première analyse des enregistrements effectués pendant le vol. 
Après analyse des r®sultats du vol, venait la r®daction de lôordre dôessais du vol suivant. 
 
Ne les oublions pas : je voudrais également rendre hommage à Jacques Guignard et à Jean 
Franchi  
 

Jôai connu Jacques Guignard en 1947. Avec lui jôavais fait ®quipage sur le SO 4050 « Vautour », avec 
lequel nous avons été parmi les premiers à passer le « mur du son » en piqué. Il était un excellent pilote 
très doué, expérimenté, et de très bonne compagnie. Il a dû faire une dizaine de vols sur Concorde, dont 
le vol numéro 2 pendant lequel nous avons rentr® le train, des vols dôouverture du domaine de vol, ainsi 
que la première présentation au Bourget en 1969.  
Pendant la présentation à relativement haute vitesse, cap vers Paris, nous avons eu une petite surprise, 

des oscillations de tangage se sont développées. « Lôautostab » 
semblait amplifier plutôt que réduire ces oscillations. Jacques a dit 
à André Turcat : « Tu tires è, ce quôil a fait et les oscillations se sont 
heureusement arr°t®es. Apr¯s analyse du probl¯me il sôest av®r® 
que les capteurs de stabilisation étaient à modifier.  
Jacques était handicapé du 
bassin suite à son accident 
sur « Trident ». Il pouvait 
faire des vols dôessais, mais 
sans passagers. Il a dû 
prendre sa retraite 
pr®matur®ment et nôa fait 
que très peu de vols sur 
Concorde.  
Jean Franchi était au CEV 
avant dô°tre ¨ 

lôA®rospatiale, il ®tait, lui 
aussi, un excellent pilote, très expérimenté. Faire équipage avec 
lui était un plaisir et je partais en confiance. Il est décédé en 1986 
et je garde un excellent souvenir de lui. 
 

Jacques Guignard après 
un vol dôessais 

Jean Franchi au simulateur 
Concorde 
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Quelques anecdotes que jôaimerais vous faire partager 
 

Pour la certification nous avons dû démontrer le Mach maximum en piqué (MD). Nous avons également 
fait des montées zoom en partant de Mach 2 à 55 000 pieds (16 700 mètres) plein gaz et nous montions 
jusque environ 70 000 pieds (21 300 mètres). Les moteurs avaient alors un d®faut dóhomog®n®it® de la 
combustion, mais il nôy a eu aucune extinction.  La réduction des moteurs se fait par palier pour éviter 
les contraintes thermiques internes et dô®ventuels pompages. Lors de la poursuite de lô®clipse solaire au-
dessus de lôAfrique, nous sommes rest®s longtemps en altitude aux environs de 60 000 pieds (18 300 
mètres) à plus de Mach 2. Une réduction, peut-°tre un peu rapide, a caus® lôextinction dôun moteur. Le 
rallumage en vol a fonctionné et le moteur a tout de suite redémarré.   
 

Pendant les salons du Bourget nous rencontrions nos homologues Russes. Les avions étaient garés côte 
¨ c¹te devant une estrade dôhonneur. Jôai visit® le Tupolev 144 aux salons de 1969, 1971 et 1973. En 
1971 notre prototype a fait sa premi¯re sortie hors dôEurope puisque nous sommes all®s de Toulouse ¨ 
Dakar ¨ Mach 2. Au retour nous devions nous poser au Bourget pour lôouverture du salon, ce qui ®tait ¨ 
la limite des possibilités du prototype. Nous étions donc attendus et nous nous sommes posés avec 
seulement quelques tonnes de carburant restant apr¯s avoir fait un vol m®morable. Le Tupolev 144 sô®tait 
posé un peu avant nous en venant de Moscou avec escale en Pologne.  
 

Les moteurs du prototype fumaient beaucoup. Un additif a alors été développé pour diminuer cette 
fum®e.au d®collage pendant le salon. Nous lôavons essay® ̈  Toulouse sur un seul moteur. Le produit ®tait 
mis dans la nourrice dôun moteur, puis on compl®tait le plein de cette nourrice avec du carburant 
standard. Nous avons effectu® ainsi plusieurs vols satisfaisants. La d®cision a donc ®t® prise dôutiliser 
lôadditif sur les 4 moteurs au salon du Bourget. Dans cette configuration, au cours dôun des vols de 
d®monstration destin® ̈  des invit®s am®ricains avec d®monstration dôune boucle supersonique au-dessus 
de lôAtlantique, nous avons eu une grosse d®ception. La mise en route, le d®collage et la mont®e se sont 
d®roul®s normalement. A Mach 0.95 lôallumage des quatre r®chauffes est command®, pour passer Mach 
1, mais rien ne se passe !! Je v®rifie les disjoncteurs, les amplificateurs, le syst¯me dôallumage, mais rien 
à faire !! Nous avons donc été contraints à regret à rester en vol subsonique avant de rentrer au Bourget. 
En fait lôadditif rendait al®atoire lôallumage de la r®chauffe. Celles-ci sôallumaient dôailleurs avec un petit 
temps de retard au décollage et pas du tout en vol. Ce que nous venions de vérifier. Lôadditif nôa donc 
pas été retenu pour la suite des démonstrations.  
 

Au salon de 1973, Jean Franchi avait fait une démonstration époustouflante du Concorde 02, juste avant 
le vol malheureux du Tupolev 144. Ce dernier apr¯s lôatterrissage de Concorde, a quitt® le tarmac pour 
faire son vol de démonstration. Etant moi-même posté en observateur sur le bord du taxiway avec André 
Turcat le copilote nous a salués en passant. Le Tupolev 144 a ensuite décollé pour son dernier vol ! Peut-
être les Russes ont-ils voulu faire aussi bien que Jean Franchi ? Les démonstrations des avions très 
rapides n®cessitent un volume dô®volutions important, compte tenu du facteur de charge maximum limité 
à 2.  
 

Le Concorde avait ®t® con­u initialement pour assurer la liaison en vol supersonique entre lôancien et le 
nouveau continent, Paris / Londres et New York. Ce nôest que plusieurs ann®es apr¯s, le 19 octobre 1977 
quôenfin apr¯s de longues n®gociations, notre superbe machine posait ses roues sur lôa®roport de New 
York JFK. Ce nô®tait pas le ç proto è mais lôavion de certification, premier de s®rie, le F-WTSB. A notre 
arrivée une foule enthousiaste nous attendait. Pour nous la mission était remplie. 
 

Lôavion num®ro 1 a une histoire un peu particuli¯re. Il a servi aux vols officiels de certification, aux 
pr®sentations aux compagnies a®riennes, ¨ la formation des premiers ®quipages dôAir France. Quand 
Concorde a ®t® certifi®, le num®ro 1 ®tait invendable car il portait une installation dôessais compl¯te et la 
structure avait été éprouvée durant les essais. Il a été gardé en état de vol à Châteauroux pendant un 
an pour effectuer éventuellement des compl®ments dôessais. Nous lui faisions faire des points fixes et 
des roulages tous les mois. Puis la DGAC a coupé les 
cr®dits et lôA®rospatiale a d®cid® de le ramener ̈  Toulouse 
en 1985. Cela a été son dernier vol supersonique avec 
une boucle au-dessus de lôAtlantique. Côest Yves Pingret 
qui ®tait au panneau m®canicien et je nô®tais quôun simple 
passager. Jôai ®t® pendant quelques ann®es instructeur ¨ 
A®roformation o½ je formais les ®quipages dôAir France 
sur le simulateur de vol. Jôassurais ®galement des visites 
de liaison avec les compagnies aériennes, avant de 
prendre ma retraite en 1986. 
 
Conclusion 
Je suis fier dôavoir particip® ¨ ce programme, qui a, jôen 
suis sûr, fait avancer nos connaissances en matière 
dôindustrie a®ronautique. Et dôavoir appartenu ¨ une 
®quipe compos®e dôhommes exceptionnels, emprunts 
dôune volont® farouche de r®ussir. 
 
MR 

Michel Rétif, 1er mécanicien navigant de 
Concorde est en compagnie de Daniel 
Casari, dernier mécanicien navigant 
français de Concorde. 



TEMOIGNAGE 

13 

 

ENTRETIEN AVEC MICHEL RETIF 
 

Le lundi 25 février 2019 
 
A lôoccasion de lôanniversaire du premier vol et en compl®ment ¨ lôarticle ç mécanique pointue pour un 
avion pointu », Michel Rétif nous confie ses souvenirs sur ce fameux 2 mars 1969. Comme si « cô®tait 
hier ». 
 
Pascal Chenu. Monsieur Rétif, il y a 50 ans, vous preniez part au premier vol du Concorde 001 en qualité 
de mécanicien navigant. Quel(s) souvenir(s) gardez-vous de ce dimanche 2 mars 1969 ? 
 

Michel Rétif. Cô®tait une tr¯s bonne journ®e et je suis tr¯s satisfait dôavoir participé à ce premier vol. 
 
PC. Vous étiez tous les quatre bien préparés et entrainés. Quel sentiment ou sensation ressentiez-
vous personnellement avant le départ ? concentration, d®tente, impatience, é 
 

MR. Nous étions détendus car nous avions fait ce premier vol au simulateur un certain nombre de fois, 
et en ayant simul® toutes les pannes imaginables, nous ®tions confiantsécô®tait une s®ance de simulateur 
en plus. 
 
PC. Le vol a duré une petite demi-heure, ce qui est finalement court. Avez-vous eu le sentiment de 
profiter et dôappr®cier ce vol sur le moment ? 
 

MR. Ça été un vol relativement court et plus exactement qui a été écourté. Le plan de vol initial prévoyait 
une remise des gaz et un tour de piste avant de se poser. Sur le prototype, il nôy avait que trois groupes 
de conditionnement dôair. Or il fallait absolument ventiler et refroidir les nombreux équipements 
analogiques. Il y en a un qui a refus® de sôouvrir au moment du d®part. Un autre est tomb® en panne ¨ 
la verticale dôAuch, si bien quôil ne restait plus quôun seul groupe de conditionnement dôair pour assurer 
la stabilité de la température des équipements. « Le chef è a d®cid® dôatterrir ¨ la premi¯re pr®sentation. 
 

Nous étions surtout bien occupés mais je me souviens quand m°me avoir jet® un petit coup dôîil par le 
hublot du c¹t® dôAuch. 
 

Signe dôune certaine d®tente, Jacques Guignard : d¯s quôon a eu d®coll®, le Jacquot qui avait toujours le 
bon mot pour rire lança : « yôa boné Banania è en r®f®rence de la publicit® de lô®poque. Le fait est que 
nous étions écoutés à travers de nombreuses radios si bien que cela a été rapporté à la marque Banania. 
Très rapidement « le chef » a reçu une lettre de cette marque lui proposant de nous fournir des tenues 
de vols avec écrit « Banania » dans le dos. Bien sûr « le chef » a refusé mais nous avons reçu tout de 
même des boites de Bananiaé(rires). 
 
PC. Andr® Turcat a d®clar® ¨ lôissue du vol que « la machine voleéet quôelle vole bien ». Comment sôest 
déroulé ce vol par rapport à la préparation au simulateur ; Aviez-vous (lô®quipage) une 
inconnue ou une phase du vol que vous appréhendiez malgré la préparation ? 
 

MR. Ah oui, il y avait une inconnue. Nous nôavions quôune id®e impr®cise de lôeffet de sol ¨ lôapproche...et 
du comportement de lôavion suite ¨ cet effet de sol. Alors pour °tre certain dôenregistrer des valeurs de 
pressions statiques, « le chef » a affiché une incidence fixe de 13° ou 14° et il a conservé volontairement 
son assiette pour r®aliser un atterrissage ferme. Apr¯s lôanalyse des donn®es enregistr®es au laboratoire 
et au bureau dô®tude, le second atterrissage fut un ç kiss landing ». 
 
PC. Concorde est entr® dans lôhistoire. Aujourdôhui lôAPCOS sôefforce de p®renniser la m®moire du 
programme et de celles et ceux qui ont îuvr®. A lôoccasion de ce num®ro particulier de ç Mach 
2.02 », souhaitez-vous transmettre un message ¨ lôensemble de lôassociation ?  
 

MR. Dôune mani¯re g®n®rale, il faut pers®v®rer dans la t©che quôon sôest donn®e, ne pas baisser les 
bras jusquô¨ lôobtention de lôobjectif fix®.  
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Triton        SO90   Vautour    Concorde 001 
 
 
 

Vue inhabituelle du poste de mécanicien du prototype 001depuis la place du pilote. 

 

Premiers vols auxquels Michel Rétif a participé 
- 23 mai 1949 : S.O 6000.05 Triton 
- 18 septembre 1952 : S.O 90  
- 16 octobre 1952 : S.O 4050 Vautour 
- 2 mars 1969 : Concorde 001 

PHOTOS AIRBUS HERITAGE 
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50ème ANNIVERSAIRE DE CONCORDE EN ALLEMAGNE 
 

Musée de Sinsheim le 2 mars 2019 
 
 
 
Par Jean-Louis Chatelain 
CDB Concorde 
 

 
ôAPCOS ayant ®t® sollicit®e par le mus®e de Sinsheim pour une 
participation aux célébrations du cinquantenaire du premier vol du 
Concorde, Pierre Grange a bien voulu me confier cette représentation et 

je môen suis trouv® tr¯s honor®. Je nô®tais pas vraiment un usurpateur, ayant 
moi-même, en tant que Commandant de bord, convoyé ce Concorde FB, 
aujourdôhui en exposition au mus®e, vers lôa®roport de Karlsruhe / Baden Air 
Park le 24 juin 2003. 
 

Le musée de Sinsheim est un musée atypique. Il rassemble des pièces exceptionnelles dans des domaines 
variés : aviation, mais aussi automobile (plus grande collection de Bugatti dôAllemagne), chemins de fer, 
espace (navette Buran) é Pour nous aviateurs, le musée a réussi la gageure de réunir les deux seuls 
transports supersoniques de lô®poque : Concorde et TU-144. Ils se trouvent lôun ¨ c¹t® de lôautre. 
 
Le mus®e se trouve au sud dôHeidelberg, au nord de Stuttgart. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dans une logique de communication et de spectacle, le FB a alors été transporté sur une barge sur le 
Rhin (ceci nô®tait pas n®cessaire, je lôai appris de la bouche du pr®sident du mus®e !), puis a connu une 
fin de voyage, de nuit, en camion, sur lôautoroute qui avait alors ®t® ferm®e pour la circonstance. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ce vendredi 1er mars dernier, jôai donc pris la route depuis mon alpage de La Clusaz vers Sinsheim. 
Jôy suis arriv® en fin dôapr¯s-midi et fut invité à dîner par Mr Hermann Layher, président du musée, à 
lôh¹tel Sinsheim, qui jouxte le mus®e (excellent restaurant Italien !). Il était accompagné de sa famille et 
de quelques techniciens du musée.  

L 
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Le dîner fut très chaleureux, et Mr Layher, personnage atypique et 
forte personnalit®, môa cont® les nombreuses et v®ritables aventures 
ayant permis au mus®e dôobtenir des pi¯ces aussi prestigieuses que le 
Concorde, le Tupolev 144, et la navette spatiale Russe Buran ! Je lôai 
remercié pour ce dîner en lui offrant ma cravate Concorde (la 
blanche !) quôil fut ravi dôaccepter.  
 
La matinée du samedi fut consacrée principalement à une interview 
par la télévision régionale SWR. Côest ainsi que je me suis retrouv® 
sous « mon » Concorde F-BVFB, sur le toit du musée. 
 
Le journaliste me demandant ¨ br¾le pourpoint mon ressenti, je lôai 
résumé en un mot : 

Incrédulité ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Comment croire, me trouvant sous cet avion de 70 mètres de long, qui pesait 185 tonnes au décollage, 
que ce fut réel, que nous ayons pu voler à 600 mètres par seconde (6 stades de football par seconde !!!) 
et pendant plus de 25 ans ! Tout ceci nôexiste plus, et mes souvenirs sont comme un r°ve ®veill®, comme 
si ce fut du cin®maé 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Il y eu une immanquable interview filmée au cockpit. Le journaliste me demandant de lui dire un seul 
mot en Allemand (eh oui, je suis dôune g®n®ration qui apprenait lôAllemand ¨ lô®cole) pour évoquer le 
Concorde, côest assez spontan®ment que je lui dis :  

Geschwindigkeité (Vitesse). 
 
En fait il manquait cet autre mot allemand, tout aussi évocateur :  

Schönheité (Beaut®) 
 
 
 

Avec le président Layher 

Le FB est installé sur le toit du musée, derrière le Tu-144. 
La vision est totalement saisissante ! 
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Côest sur ce th¯me que jôai construit ma petite conf®rence, qui 
sôadressait au grand public. En fait jôavais retenu trois mots : 
Beauté, Vitesse et Sophistication. 
 
Côest ainsi que je me suis retrouv® en d®but dôapr¯s-midi dans 
lôamphith®©tre IMAX du mus®e. Il contient 325 si¯ges et jôai pu 
« jouer » à guichet fermé ! LôIMAX b®n®ficie dôun ®cran de 26 m 
de large, dôune qualit® exceptionnelle, et dôune sono 
extrêmement puissante et « enveloppante ». 
 
Apr¯s un bref rappel de lôhistoire de lôa®ronautique, pour faire 
ressortir que le concept de transport supersonique nôavait mis que 50 ans ¨ m¾rir depuis les d®buts r®els 
de lôaviation, aux environs de 1908, jôai tout aussi bri¯vement situ® Concorde en quelques dates, sans 
oublier de rendre hommage ¨ lô®quipage du premier vol. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Côest ensuite que jôai habill® Concorde, par le son et par lôimage, autour de ces trois mots : 

Beaut®, Vitesse, Sophisticationé 
 
Jôai montr® en particulier une vid®o prise par mes soins lors dôun entra´nement ¨ Ch©teauroux, avant la 
reprise des vols. Lôimage est saisissante car Concorde entre dans un effet de mirage, comme sôil repliait 
ses ailes, et il en sort ¨ la rotation comme sôil les d®ployait. Cette vid®o fait voir aussi les diff®rentes 
perspectives de lôavion selon lôangle sous lequel on le regardait. La s®quence photo de la page suivante 
est extraite de cette vidéo. 
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Pour la vitesse, jôai ®videmment parl® du d®collage ¨ 400 km/h, digne dôun avion de chasse, de ce que 
représentait Mach 2 (les 6 stades de foot ¨ la seconde) é Et jôai parl® du bang sonique en montrant la 
vidéo « Tesgo » et faisant retentir son double bang. Croyez-moi, dans lôamphith®©tre Imax, ­a d®tone !!! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sur demande, je me suis prêté à évoquer un possible futur supersonique, en rappelant que Concorde 
« lôavait fait » il y a 50 ans, et jôai fait part de mon sentiment que 
Concorde resterait à tout jamais unique et incomparable. 
Je me suis taill® un petit succ¯s ¨ partir dôanecdotes v®cues : ¶ Le d®passement dôAir Force One avec Georges W Bush à 

bord (dépassement au large de Boston, mes passagers 
Am®ricains ®taient pos®s ¨ Paris quôil ®tait encore au 
milieu de lôAtlantique) ¶ Mon aller-retour dans la même journée du 
20 février 2003 (départ en passager à 10 :30, retour en 
fonction et arrêt des moteurs à 19 :59) ¶ Le rapport aux passagers, le rapport interne ̈  lô®quipage, 
complice, festif et chaleureux etc. 
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Enfin, sur la demande du mus®e, jôai racont® le vol de convoyage de lôavion vers Baden Air Park, les 
émotions partagées avec les mécanos (qui ont paraphé le train avant), mon arrivée en Concorde et mon 
retour à la maison en Renault Kangoo !!!... Ci-dessous quelques photos souvenirs : 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Après les discours dans le hangar de Baden Air Park nous avions filé vers le musée, juste avant sa 
fermeture, pour prendre une photo au cockpit du TU-144 ¨ lôidentique de celle que nous avions prise 
après la dernière check-list au cockpit de Concorde. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Photo souvenir avec lô®quipe de maintenance et leurs paraphes sur la jambe de train. 
De g. à d. : Daniel Desseprit, Jean-Michel Rougier, Jérôme Giraud, Guy Montenot,  
Jean-Louis Chatelain, Jean-Luc Bernard, Robert Vacchiani, X et Laurent Cousin 
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Le reste de cet après-midi de comm®morations fut pass® dans lôespace Concorde du mus®e, qui me 
gratifie dôune immense photo me montrant saluant des deux bras lors de lôarriv®e ¨ Baden, buste en 
dehors du cockpit ! Le mus®e môa demand® de mettre un autographe sur cette m°me photo (jôai slalomé 
au milieu des Bugatti !), et je me suis pr°t® ¨ une interminable s®ance dôautographes et de selfies avec 
les participants à ces commémorations. Je me suis finalement débarrassé de ma deuxième cravate 
Concorde, offerte à un jeune pilote Allemand qui nôen revenait pasé 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Chers amis Apcosiens, jôai fait de mon mieux pour vous repr®senter honorablement et contribuer ¨ ce 
que dure le mythe Concordeé Pour toujours. 
 
Bien amicalement 
Jean-Louis 
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ILS FONT VIVRE LE MYTHE 50 ANS APRES é 
 

50ème anniversaire du premier vol à Aeroscopia 
 
Par Christophe Guillaumin 
Responsable Assurance Qualité dans le domaine aéronautique 

 
ette journée de commémoration des 50 ans du premier vol de Concorde 
fut lôoccasion de r®unir les 
Grands Hommes qui ont 

collaboré à sa naissance et son 
exploitation. 
 

Jean Pinet pilote 
d'essai, Michel Rétif mécanicien 
navigant d'essais, Dudley Collard, 
ingénieur aérodynamicien, Guy 

Destarac, ingénieur navigant d'essai, et Alain Garcia, ingénieur 
Concorde et Directeur Engineering Airbus faisaient lôhonneur 
de leur présence pour témoigner du premier vol concorde et 
nous conter les phases dôessais en vol jusquô¨ lôexploitation 
commerciale de lôoiseau blanc. 
 
Face à un public composé de passionnés et de connaisseurs, chaque protagoniste y va de ses anecdotes 
pour retracer ce défi hors norme. 
 
Ainsi Jean Pinet, qui restera le premier à avoir passé le mur du son avec Concorde. Dudley Collard 
nous expliquera avec son accent « so British è, les performances de lôavion avec sa voilure unique 
et révolutionnaire. Michel Rétif avec cet accent local et authentique témoigne du premier vol qui fut plus 
court que prévu dû à un incident technique. 
 

Et ainsi durant 1 heure ce sera un jeu de questions-réponses 
entre 5 personnages qui ont fait lôhistoire de cet avion et un 
public médusé et attentif. 
 
Jamais durant ces échanges riches et instructifs ne transpirera 
un brin de nostalgie dôune ®poque aéronautique hors du 
commun mais au contraire un vent d'enthousiasme pour que 
lôaventure a®ronautique continue sur la voie quôils ont trac®e. 
A lôoccasion de cette conf®rence il a ®t® ®galement pr®sent® 
un film qui propose un échange intergénérationnel entre 
des anciens salariés de Concorde et des jeunes du lycée Saint-
Exupéry de Blagnac, illustrant parfaitement le passage de 
témoin entre le passé et l'avenir. 

 
Ce fut un grand moment dôa®ronautiqueé. 
 
CG 
 
 
 
 
 

C 
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LA VIE EN JAUNE POUR LE SIERRA ALPHA 
 

50ème anniversaire du premier vol Concorde 
Au Musée Delta Athis Mons 

 
 
 
Par André Rouayroux 
 

endredi 1er mars : le mois des giboulées 
débute, fidèle à sa réputation. Ce n'est pas 
grave ! Aujourd'hui pas de premier vol juste 

une commémoration pour tous les timbrés de 
Concorde. Il parait qu'ils sont nombreux et le petit 
musée Delta attend beaucoup de monde. 
 
Tout est prêt, les tables sont dressées et le café 
est chaud. L'équipe est sur le pont, Françoise, 
Alexandre, Pierre et Jean-Pierre s'activent. Pour le 
bien-être de tous, aucun détail ne sera oublié. 

 
Mais où est la Poste ? puisque l'événement marquant de la journée consistera à transformer un avion 
d'essais, pardon un Concorde appartenant à la flotte des essais en vol, en un bureau de poste éphémère. 
L'avion, va-t-il être repeint en jaune ? Et la crevette, va-t-elle être remplacée par l'oiseau ?  Pour 
Concorde, rien d'impossible ; mais ce n'est pas le programme du jour.  Ouf !  J'en voyais déjà certains, 
prêts à rugir ! 
 
La Poste et le Musée Delta ont lié leurs énergies et leur créativité pour éditer et diffuser ensemble le 
timbre comm®moratif du cinquanti¯me anniversaire du premier vol de Concorde. Quelle belle id®e ! Dôo½ 
le fait que tous nos amis philatélistes sont attendus pour venir acquérir et faire officiellement oblitérer, 
timbres, planches, enveloppes premier jour et pleins d'autres documents indissociables des albums et 
collections en tous genres. Et si la fortune était au bout du pli ? 
 
Mais avez-vous vu les gens de la poste ? Non r®pondent en cîur les organisateurs. Allons voir dans 
l'avion. Peut-être y sont-ils discrètement installés, pour profiter au calme, avant la ruée, de cet avion 
exceptionnel mis à leur disposition. Et bien non ! Mais où sont-ils donc ? 
 
Le bruit court qu'ils chercheraient une boite aux lettres, pour l'événement du jour. C'est vrai qu'un bureau 
de poste sans boite aux lettres, c'est déroutant. Nous ne sommes que le 1er mars, alors que la date 
officielle de la commémoration reste celle du 2. Alors ne les harcelons pas et laissons-les retrouver leur 
boite aux lettres ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

V 
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Quand enfin la boite est annoncée, les premiers acheteurs sont déjà gentiment alignés dans l'attente du 
précieux sceau. J'espère qu'ils ont alors eu une pensée pour tous ces anciens, qui par tous les temps et 
toutes les routes se débrouillaient vaille que vaille pour acheminer le courrier ?  En quelque sorte, déjà 
une histoire de boite aux lettres et de timbres, non ? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Et voilà comment s'amorça le week-end très réussi, organisé autour du Sierra Alpha, puisque c'est ainsi 
que ses amis appellent l'avion installé à Athis Mons. Une affluence record, une convivialité débordante, 
un enthousiasme partagé par les participants et les critères du succès sont alors réunis. Bravo et merci 
à tous pour votre accueil chaleureux que nous attendons impatiemment de partager à nouveau.  
 
Pour conclure, sachez que la pénurie de timbres constatées dès 1er mars vers 13 heures a été comblée 
dès le lendemain matin. Et si la Poste en avait réimprimé pendant la nuit ? Pour Concorde, rien 
d'impossible vous dis-jeé. 
 
AR 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

©Frederic Reglain /DIVERGENCE 
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EVENEMENT AU MUSEE DE LôAIR 
 

Les 50 ans du premier vol du concorde le 2 mars 1969 
 
Par Annick Moyal et Jany Bellat.  
Photos de Jean-Paul André, Frédéric Buczko, Bernard Charles, Pascal Chenu et Pascal Crapet. 
 

es différentes manifestations en Province (Exposition, Conférences) organisées par notre Association 
avaient rassemblées des passionnés qui voulaient voir ressusciter notre bel avion. Dans nos 
réunions, nous en parlions. Un beau succès en Province ! Avec un rêve à peine voilé ; Une 

manifestation sous nos deux Concorde côte à côte, le prototype et le « Sierra Delta » ! Au Musée de 
lôAir et de lôEspace du Bourget. 
A lôautomne 2018 notre rêve pouvait devenir réalité ! Le Mus®e de lôAir et de lôEspace en compagnie des 
membres de lôAssociation des Amis du Mus®e de lôAir (lôAAMA) organisent de concert un évènement 
exceptionnel : la commémoration du premier vol du Concorde le 2 mars 1969. Pour lôAAMA, le Pr®sident 
Alain Rolland et surtout Jean François Louis vice-pr®sident et membre associ® de lôAPCOS, cette 
comm®moration ne pouvait sôenvisager sans les anciens professionnels de Concorde ! 
Nous attendons la décision de la directrice du musée Anne-Catherine Robert-Hauglustaine pour nous 
lancer dans lôaventure, LôAAMA et lôAPCOS, les associations r®unies !! Le 7 janvier 2019 une réunion 
préparatoire (côest la quatri¯me depuis le lancement du projet !), a lieu entre les 3 (AAMA, APCOS, 
Musée). A la suite de cette réunion notre Président nous donne son « feu vert » pour lancer lôexposition 
avec la conférence sur le Paris ï New York. 
Pour la communication, je suis chargée de contacter Cloé Aknin, qui sera associée à Jeannine Lacroix-
la-Grandeur, et lui donner les coordonn®es de diff®rents m®dias que jôavais d®j¨ contact®s et qui 
attendaient son appel. Nos kakemonos seront exposés. Aline, Pierrette ont lôautorisation de vendre 
certains produits. On nous trouve des vitrines pour Annick qui exposera les cadeaux offerts aux passagers 
et des portants pour les uniformes (nos belles robes !!) présentés aux visiteurs. Les simulateurs en 
service par Patrick Sevestre et Philippe Bianco. Et révision des Duos Pierre-Annick et Pierre-Caroline 
pour les conférences (notre ami Michel Rio sera absent). Pour les visites nous pouvons compter sur 
Yannick Pluchon et Alain Piccinini, et enfin notre mémoire vivante du Concorde, Philippe Borentin ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cette manifestation est tr¯s importante. Le Mus®e de lôAir nous a charg®s dôorganiser le Week End de 
cette commémoration du premier vol du Concorde. Le Musée espère 1500 à 2000 visiteurs. Nos effectifs 
sont insuffisants pour accueillir dignement tout ce monde ! Pierre envoie un mail « Appel à Volontaires » 
¨ toutes celles et ceux qui veulent bien sôengager ¨ nos côtés pour être intermédiaires entre le public et 
les deux Concorde stationnés dans le hall du Musée de lôAir. Ce message sera relay® sur facebook par 
Nathalie Delahayes et son groupe Mach2. Plus de cinquante r®ponses pour °tre les b®n®voles dôAPCOS !!!! 
Lô®v¯nement est repris par plusieurs m®dias avec interviews de Pierre et Caroline, de Daniel et 
Caroline, dôAnnick Moyal et son Mari Claude qui a beaucoup voyagé sur Concorde (plus de 200 fois !), 
sans oublier la directrice du Mus®e, ainsi que les membres de lôAAMA tout particuli¯rement passionn®s 
de Concorde. Télévision, radios, journaux etcé. 
Un grand succ¯s é deux jours ¨ 
partager entre nous et les 
« passagers «, un moment 
magique ! « Encore un miracle de 
Concorde ! ». Annick Moyal vous 
demande de nous faire connaitre 
votre ressenti sur ces 2 joursé. 
Quelques lignes ... vos réponses 
ont été nombreuses ! Tellement 
intéressantes et enrichissantes 
pour nous et lôAPCOS ! 
Merci !!! 
 
Jany 
 

L 
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ous êtes nombreux à avoir répondu « présents » pour ces 2 jours au Bourget passés sous les 2 
avions. A l'accueil : Bruno Detchegory et Kim Gaëtan Le Ngoc en spencer blanc. Magali Le Floch en 
robe Nina Ricci bleue ... secondés par Alain Verschuère, Douglas Hallawell et bien d'autres é Près 

des expositions « cadeaux passagers et uniformes », Nicole Méneveux, Christine Jaki, Caroline Cadier, 
moi-même et d'autres é Au stand simulation avec Patrick Sevestre et Philippe Bianco. Au stand APCOS 
Aline, Pierrette, Jany, Daniel Davranche é Philippe Borentin ç la mémoire » des vols Concorde répondait 
aux questions qui fusaient et nos « techniques » Alain Piccinini, Yannick Pluchon, Claude Herpin, Daniel 
Costes, Daniel Gaulard, Patrick Dhaussy, Jean Louis Masselin, Guy Cervelle, Mathieu Chouquet-Stringer, 
Pierre Grange (pardon pour celles et ceux que j'oublie) faisaient découvrir Concorde dessous et à 
l'intérieur de l'avion. Sans oublier la voiture de Michel Rolland qui stationnait à l'entrée du Hall Concorde. 
Chacun à l'emplacement qu'il avait choisi a accueilli, guidé et expliqué ce que le visiteur allait découvrir. 
Nombreux ont été vos retours sur ces 2 jours. Beaucoup dôentre vous ont apprécié de se retrouver, tel 
un équipage en total immersion ; vous nous avez fait part de ce bonheur : une grande famille en quelque 
sorte. Nos visiteurs eux-mêmes nous l'ont dit ... avec une pointe d'envie !  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nous attendions plus ou moins 2000 personnes et 4000 personnes ont fait le déplacement ; un grand 
nombre d'entre eux s'étaient inscrits au préalable sur le site du MAE pour une visite commentée des 
avions. La foule était nombreuse et une file d'attente d'environ 100 personnes s'est renouvelée tout au 
long de ces 2 jours tant l'enthousiasme de nos visiteurs était grande. Jamais le Hall Concorde n'avait été 
aussi animé sauf peut-être lors du dîner sous les « 2 Oiseaux Blancs » présidé par André Turcat il y a 
bien longtemps ! 
Les 3 conférences ont eu beaucoup de succès particulièrement le passage du mur du son entendu par les 
participants 50 ans après ; un vol Paris - New York presque réel ! Comme à l'habitude les questions 
posées ensuite par les spectateurs ne finissaient pas mais les visites guidées, réservées et aux horaires 
fixes, étaient là pour vider les sièges. 
La fermeture à 17 heures du MAE arrêta notre élan et tous nos 
bénévoles apportèrent leur aide pour ranger les stands et leur contenu. 
De nombreuses photos ont été prises ; un souvenir de plus que nous 
devons à Concorde. 
Annick Moyal 
 

Ce week-end au Bourget a été très enrichissant, le plaisir de revoir 
tous les amis, r®unis par lôamour de ce bel oiseau que nous aimons 
toujours tous autant, lô®tonnement de voir que cet avion d®clenche 

autant de passion même après 16 ans ! La joie de voir des enfants ; 
Et beaucoup qui n'ont pas connu cet avion nous poser plein de 

questions sur notre travail à bord et notre vie en équipage. Et lôaccueil 
nous a rappelé la façon dont nous accueillions nos clients à 

bord !  Beaucoup se sont bien appliqués à remplir notre petit quiz qui 
a eu beaucoup de succès ; tout le monde voulait se faire prendre en 

photo avec nous cô®tait tr¯s dr¹le et tr¯s sympathique, Bref côest tr¯s 
positif, cet avion nous a réunis pour le meilleur et le fera encore dans 

les années à venir. Nous lui sommes tous fidèles et il nous le rend 
bien... Alain Verschuère 

 
Tout d'abord, merci à Pierre à toi et à tous ceux qui ont organisé ce 50eme anniversaire du premier vol 
Concorde : un vrai succès ! Beaucoup de visiteurs impressionnés à la vue des deux avions et très 
intéressés par les kakémonos qui expliquent pratiquement toutes les particularités du vol supersonique. 
Certains suggéraient même de les avoir en permanence dans le hall et éventuellement qu'ils devraient 
être reproduits sur support papier. Grande satisfaction des visiteurs, ils posaient des questions 
techniques sur les divers systèmes, sur le ressenti en cabine au passage du « mur du son », mais aussi 
sur l'accident, et l'arrêt des vols. Personnellement, j'ai beaucoup apprécié ces deux jours. La présence 
du proto et de l'avion de ligne m'évoque beaucoup de souvenirs ; en parler à nos visiteurs a été un 
plaisir. 
Dès 1968, au sein du CESO (Concorde engine support organisation), une équipe franco-britannique 
bien intégrée, nous avions préparé les Olympus pour le 1er vol, les divers essais « moteur », la 
progression en Mach ponctuée des programmes de modifications pour atteindre enfin « la 

V 



TEMOIGNAGE 

26 

certification ». En 1976, début de l'exploitation en ligne de Concorde, certains d'entre nous ont été 
détachés aux escales d'Air France et de British Airlines. Bien amicalement. 
Claude Herpin 
 

Ce fut pour moi une occasion inoubliable. De renouer avec un passé déjà hélas lointain mais si riche. 
Participer à l'animation des visites autour des avions m'a donné l'occasion de constater une nouvelle 

fois l'enthousiasme des gens pour cette aventure. Merci !  
Jean-Marie Mariani 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Un gd merci à tous ceux impliqués pour avoir si bien réussi ces 2 journées et de nous avoir permis de 
nous retrouver autour des 2 Concorde.  
J'ai pu accompagner le maire du Bourget, Yannick Hoppe, et 2 de ses amis, à bord des 2 avions pour 
une visite très personnalisée en fin de journée dimanche. 
Au plaisir de vous retrouver bientôt. Amitiés ! 
Douglas Hallawell 
 

J'ai personnellement pu croiser beaucoup de personnes qui ont travaillé d'une manière ou d'une autre 
pour Concorde. Toutes avaient des anecdotes et pour moi, la tristesse toujours toute relative de voir 

Concorde au sol a été transcendée par ces récits touchants ou incroyables, ces sourires, ainsi que cette 
camaraderie de ce collectif de passionnés. Et finalement, c'était certainement ça le plus beau pour fêter 

le cinquantenaire du premier vol de Concorde. 
Mathieu Chouquet-Stringer 

 
J'ai pu donner envie à des jeunes accompagnés de leurs parents. Certaines visites ont duré très 
longtemps et beaucoup regrettaient de ne pas avoir connu cet avion mythique, j'ai eu le sentiment de 
participer à un grand événement. 
Merci à vous tous. 
Jean-Loup Agopian  

 
Ce fut bien sûr un grand plaisir de retrouver des camarades 

d'équipage, certains pas vu depuis très longtemps, dont André 
Verhulst qui fut mon instructeur au simu en 2002, et surtout à 

Châteauroux, une semaine inoubliable ! 
Les visiteurs du Musée nous ont montré, ô combien, que notre 

avion passionne encore, tous âges confondus, profanes ou 
professionnels é comme ce groupe d'ados accompagnés par leurs 
parents, qui ont posé beaucoup de questions pertinentes, autant 

sur le Concorde que sur l'aviation en général. L'occasion de 
démystifier et d'éduquer : un moment tourné autant vers le passé 

que vers l'avenir ... 
Rencontré aussi un PNC Delta Airlines, en relève à Paris pour 

plusieurs jours : pilote privé débutant, un peu abasourdi par le 
spectacle, ne sachant comment s'orienter et se renseigner ; le gars 
était vraiment passionné et sympathique. Parti en laissant sa carte, 

je suis invité à ... Sait Lake City ! 
Daniel Costes 

 
Des moments forts autour du Concorde une fois de plus. Tout le monde a été très occupé sur les 
différentes activités.  
Dimanche après-midi j'ai abandonné mon simu de modèles réduits pour remplacer Patrick sur le 
grandeur nature. Il avait dépassé son temps de vol réglementaire ! Bon tout s'est bien passé à une 
remise de gaz près.... Trop haut trop vite .... Eh oui je n'ai été lâché sur Concorde que mardi dernier 
par Patrick en à peine 3 tours de pistes. Je vais d'ailleurs ajouter cette QT sur ma licence. Mais au 
crayon de papier. Sourire 
Concernant le Simu de Concorde radiocommandé, ma télécommande a comptabilisé 10h50 de vol sur 
les 2 jours sachant que dimanche après-midi, il a moins fonctionné.  
Philippe Bianco 
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Concernant mon retour expérience, j'étais en assistance d'Aline et Pierrette et j'ai renseigné, sur un 
plan technique, des visiteurs au pied des avions. Autour du Simu, jôai pu expliquer ou répondre aux 

questions des spectateurs pendant que Patrick ou Daniel avait un « Elève » aux commandes. 
En tout cas, la satisfaction des visiteurs était grande, et leurs questions très souvent très intéressantes. 

Merci à Tous 
Daniel Davranche 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Un grand bravo à toutes et à tous. Tellement heureux d'avoir retrouvé ou des collègues, ou des anciens 
clients, ou même des célébrités (chut!) Deux regrets néanmoins : 
- Lôabsence de code vestimentaire pour les bénévoles de l'APCOS ! L'écharpe certes bien réussie 
- Le fait que La Poste ait choisi le musée Delta (avec tout mon respect) pour le bureau temporaire 

à l'occasion du timbre anniversaire. Bien fidèlement 
Guy Cervelle 
 

J'ai participé avec mes amis Daniel Gaulard 
et Jean-Louis Masselin à trois animations 
« Du prototype à l'avion de ligne, 7 ans de 
développement ». Sur la base de 
renseignements acquis avec Gérard Duval, 
et qui nous avaient été transmis par notre 
regretté Apcosien Henri Perrier, nous avons 
eu le plaisir, non seulement d'évoquer 
lôéquipage d'essais du premier vol, mais 
également l'énorme travail d'inventivité des 

Bureaux d'études menés par Lucien Servanty et bien d'autres. 
Avec chaque groupe de visite nous avons constaté, un beau moment 

d'échange. Bien peu de visiteurs avaient volé sur cet avion mais, gros 
contribuables ou pas, tous semblaient, à juste titre, très fiers de ce patrimoine 
aéronautique et de ce qu'il représente en termes de challenge technique ainsi 

que d'un « service à la française ». 
Les 3 visites, initialement prévues en 45 mn, ont en fait été réalisées en 1h30 mn, du fait des 

nombreuses questions posées par un public avide de renseignements. Nous avons parfois terminé les 
réponses devant les Panneaux et quelques « spécialistes de la vis de 12 » judicieusement placés pour 

nous sauver de l'enlisement. 
Alain Piccinini 
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Clap de fin dimanche soir avec ce quôil reste des ®quipes APCOS et AAMA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Lorsque le mus®e propose par la voix de sa directrice ¨ Alain Rolland ¨ lôautomne dernier de d®l®guer ¨ 
lôAAMA lôorganisation du 50ème anniversaire du premier vol Concorde, nous acceptons avec 
enthousiasme, sans mesurer compl®tement lôampleur de la tâche ! Mais dès le départ une évidence 
sôimpose ¨ nous : il ne saurait °tre question de ne pas y associer lôAPCOS ! Pierre Grange accepte 
immédiatement et commence une longue série de réunions, avec outre lui-même, Alain Piccinini et Patrick 
Sevestre (membre APCOS et AAMA, tout comme Pierre) : pour lôAAMA Alain Rolland, Pierre Gain, votre 
serviteur, et le musée dont les représentants ont évolué au fil du temps.  
Apr¯s avoir d®fini le contenu de ces deux journ®es, restait ¨ sôassurer des moyens ¨ mettre en îuvre 
pour leur réalisation, tant côt® APCOS, quôAAMA et côt® mus®e. A partir de janvier, tout sôacc®l®ra. Les 
courriels arrivaient en mode haute densité, les claviers chauffaient, et les batteries des portables se 
d®chargeaient plus rapidement que dôhabitude ! Les problèmes techniques et administratifs furent résolus 
les uns après les autres ï enfin presque puisque nous nôavons pas pu exposer le moteur du musée - et 
je ne regrette ni le temps ni lô®nergie consacr®e ¨ ces deux jours dont nous pouvons tous °tre fiers.  
Les visiteurs comme les participants ont été ravis de cette commémoration à la gloire de Concorde, 
Concorde qui fait toujours r°ver comme nous lôavons tous constat® dans les yeux des visiteurs. Merci et 
bravo ! 
Jean-François Louis 
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TOUR DU MONDE RECORD VERS LôEST 
 

15 au 16 août 1995 
 
Par Guy Cervelle 
Responsable de lôexploitation des vols sp®ciaux 

 
rly 14 juin 1995. Alors chef de quart ¨ lôescale dôOrly, nous nous 
remettons ¨ peine de lôattentat de lôAirbus dôAlger qui vient de se 
dérouler quelques semaines plus tôt. Rentr® depuis peu dôune affectation 

comme chef dôescale ̈  Nairobi, je suis dans lôattente dôune nouvelle affectation 
¨ lô®tranger lorsque je suis convoqu® par Philippe Berthelot, Directeur des 

escales dôOrly. Lôentretien sera bref et précis : après avoir établi le record du monde de vitesse autour 
du monde vers lôOuest les 12/13 octobre 1992 ¨ lôoccasion du 500ème anniversaire de la découverte de 
lôAm®rique, le m°me affr®teur Am®ricain sollicite Air France pour ®tablir un nouveau record du monde 
mais cette fois-ci dôouest en est. Le contrat est dôores et d®j¨ sign® et lôop®ration doit imp®rativement 
avoir lieu les 15 et 16 août, soit 2 mois plus tard ! On cherche un homme de terrain, plutôt baroudeur 
selon lôexpression m°me employ®e par le regrett® P. Berthelot et il semblerait que jôai le profil requis. Le 
challenge, pour int®ressant et excitant quôil pouvait °tre, nô®tait pourtant pas une mince affaire et surtout 
dans un d®lai aussi court car jôignorais tout de lôavion et des hommes qui gravitaient autour de cette 
fabuleuse machine, quôil sôagisse des divisions PN, du secteur de maintenance concern®, des sp®cialistes 
des Opérations aériennes ! N®anmoins, lôid®e de d®cliner la proposition ne môest m°me pas venue ¨ 
lôesprit et rendez-vous fut pris immédiatement et pour le lendemain avec Frank Debouck, directeur 
commercial de la petite cellule Concorde créée très peu de temps avant.  
 
Ce second rendez-vous aura ®t® presque aussi bref que le premier, lôobjectif ®tant tr¯s clair : nous devions 
faire et gagner ! Le challenge se pr®cisait de plus en plus, avec m°me par moments le sentiment dôune 
mise ̈  lô®preuve personnelle que je devais remporter ! Le temps pressait et Frank môorienta aussit¹t vers 
Michel Rispal, responsable de la logistique Exploitation Amériques qui était en charge de Concorde, 
celui-ci nô®tant exploit® en vol r®gulier que sur la ligne CDG/JFK/CDG. Je me retrouvais donc devant une 
feuille blanche et compte tenu du délai relativement court pour la préparation de cette aventure, lôurgence 
était de rencontrer les principales entités concernées : 
- Le PNT en lôoccurrence Michel Dupont, Chef de Division 
- Les opérations aériennes avec Thierry Laplaige. 
- La Division technique DM.QN avec Franck Terner. 
- Lôentretien en ligne avec Jean-Claude Caplot 
- Le PNC avec Gérard Blanchard ainsi que le service en vol avec lô®quipe de RE.SY dirig®e par 
Marc Langet. 
 
Les escales retenues pour cette grande boucle étaient JFK TLS DXB BKK GUM HNL ACA et je me lançai 
donc dans une longue série de repérages dans ces escales dont la moitié était hors réseau Air France 
comme de British Airways qui aurait pu être en mesure de nous fournir quelques informations logistiques. 
 
Les repérages : 
Les priorités consistaient dans chaque escale à identifier la personne qui sera responsable de la touchée 
de A à Z, de rencontrer les différents intervenants : Aviation civile, a®roport, compagnie dôassistance, 
pétroliers, catering et de sensibiliser tout ce beau monde tant sur lôenjeu de lôop®ration que sur les 
particularit®s de Concorde. En fonction des horaires et de lôactivit® des a®roports au moment o½ nous 
passerions, les négociations se sont parfois avérées compliquées pour obtenir les points de stationnement 
qui nous permettraient de minimiser les temps de roulage autant que possible mais en vérifiant les 
compatibilit®s des ®quipements pour lôavitaillement en carburant et le servicing en g®n®ral. Ceci sans 
parler des équipements indispensables tels quôun minimum de 3 GPU et de deux ASU. 
Les priorit®s techniques ®tant r®gl®es, je ne pouvais pas non plus n®gliger le fait quôil sôagissait ®galement 
dôun vol commercial avec 80 passagers dont il 
conviendrait de prendre soin en vol comme au sol et de 
faciliter le court transit dans chaque escale. Avec du 
recul, je crois pouvoir dire que nous avons eu beaucoup 
de chance de réaliser ce vol avant un certain 11 
septembre car nous avons pu négocier de nombreuses 
facilit®s aujourdôhui impensables. 
 
Le départ de JFK 
Un briefing r®unissant lôensemble des PNT et le support 
logistique aura lieu le 14 ao¾t ̈  lôh¹tel Hilton de lôa®roport 
de JFK où nous étions convenus de résider en accord avec 

O 



TEMOIGNAGE 

30 

lôaffr®teur qui finira par y loger ®galement la totalit® de ses clients pour limiter au maximum la durée de 
notre transfert le lendemain matin  
Nous avons tous ¨ ce moment le sentiment dôouvrir la premi¯re page dôune aventure qui va nous 
emmener tr¯s, tr¯s loin de notre quotidien et de lôexploitation que nous connaissons en temps ordinaire. 
Nous étions conscients que nous aurions à donner le meilleur de nous-m°mes et que nous nôavions pas 
dôautre objectif que de gagner tout en conservant ¨ lôesprit et en permanence le souci incontournable de 
la sécurité du vol, chacun dans son propre secteur. Le chef de mission nôaura de cesse de marteler quôil 
nô®tait pas question de prendre le moindre risque. Selon son expression maintes fois r®p®t®e : ç Le 
moindre pépin, on arrête tout » 
 
Par chance, je dois reconnaître que le fait de retrouver des têtes connues a contribué à me mettre plus 
¨ lôaise et ¨ diminuer consid®rablement mon stress lors de cette r®union. En effet, lorsque jeune chef 
dôescale de permanence ̈  JIB (1972/1975) jôavais d®j¨ connu sur B707 Claude Hétru et Michel Dupont 
qui avait succédé à Robert Durin comme chef de division B707 avant de devenir plus tard celui de 
Concorde. Jôavais bien connu Bernard Dépouez sur F27 lors de mes 4 années passées à TAT et surtout 
mon Ami Jean Marcot rencontré pour la première fois dans les années 1970 alors quôil ®tait é 
radionavigateur ! Quel beau parcours qui sôach¯vera tragiquement h®las le 25 juillet 2000, quelques jours 
après ses cinquante ans. 
 
Après une très brève apparition au cocktail organisé 
par le sponsor officiel qui aura permis de faire la 
connaissance de notre affréteur Donald Pevsner et 
de quelques passagers dont le célèbre astronaute 
dôApollo X, Tom Stafford. Une passagère aux 
formes très arrondies attirera notre attention ; elle 
acceptera très volontiers de rencontrer notre 
médecin accompagnateur auquel, comme preuve 
dôanticipation, elle remettra un certificat de son 
médecin traitant attestant que son état lui 
permettait de faire le vol 
 
La déclaration générale pour la totalité du périple : 
CDB : Michel Dupont et Claude Hétru. OPL : Jean Marcot, Bernard Bachelet et Bernard Depouez. OMN : 
Jean Lombart, Claude Billerey et Jean-Louis Masselin. Médecin Cie : Claude Montagne. Mécaniciens : 
Jean-Jacques Chillaud et Philippe Navarre. Responsable Opérations au sol et relations commerciales avec 
affréteur : Guy Cervelle. 
Les ®quipages commerciaux nô®tant pas soumis aux m°mes obligations pour la validation du record par 
la Fédération Aéronautique Internationale, ils seront après le départ de JFK (CC Dominique Wallois) 
relevés à TLS (CC Christian Caleyron) BKK (CC Serge Blanchong) et HNL (Yannick Gougaud) 
 
Les escales : 
 
JFK  LôInternational Building ne se prêtant pas vraiment aux conditions médiatiques recherchées par 
lôaffr®teur pour couvrir lô®v®nement, il avait ®t® d®cid® de partir du parking d®di® ¨ lôaviation g®n®rale. 
Excellente id®e certes mais qui nôaura pas ®t® sans perturber la belle routine bien huil®e des vols AF001 
/ 002 au Terminal International et notre aventure commençait très difficilement, à tel point que nous 
aurons dû attendre le matin du départ un devis de masse oublié aux opérations !!! Mais il est vrai que le 
tarmac laissait penser davantage ¨ Hollywood quôau premier a®roport de New-York 
 
Toulouse. Bercail du bel oiseau blanc nous savions que lôaffluence tant du public que des m®dias serait 
tr¯s importante. Lô®v®nement ne pouvait pas laisser indifférentes les autorités locales, chacune 
souhaitant apporter sa participation et tirer la couverture à soi. Excellente compétition qui nous permettra 
dôobtenir un parking au large, peu habituel mais proche du seuil de piste et ¨ moins de 100 mètres du 

parking du personnel. En réalité et dès notre approche sur 
Blagnac, nous avons pu constater que toutes les voies dôacc¯s 
étaient noires de monde, à croire que toute la ville de Toulouse 
était venue pour voir le retour au nid de son bel oiseau. 
 
Dubaï. Première escale de stress : En 1995, lôa®roport de 
DXB nô®tait pas ce quôil est devenu aujourdôhui et notre premier 
souci lors du rep®rage avait ®t® dôobtenir un point de 
stationnement au large car les cheminements au sol étaient 
compliqués, les passerelles mal positionnées eu égard à nos 
contraintes et nous tombions en pleine heure de pointe !! 
Heureusement, quelques jours avant le départ de JFK, je 

recevais lôinformation du chef dôescale selon lequel nos demandes avaient ®t® accept®es ! 



TEMOIGNAGE 

31 

Malgré la règle fixée par Michel Dupont du « 3 only in the cockpit » il avait 
été convenu que je serais appelé au poste par le CDB en fonction avant 
lôarriv®e dans chaque escale pour rappeler ce qui avait ®t® obtenu avec le 
terrain de destination comme conditions de traitement au sol tant sur le plan 
technique que commercial. Jôai donc pu assister en direct ¨ la 
communication entre Claude Hétru et le contrôle Saoudien alors que nous 
®tions au niveau dôAlexandrie ! Claude précisant que nous évoluons à Mach2 
et 16.000 m¯tres et sôattendant ¨ ce quôun survol en subsonique soit requis 
comme prévu, nous entendons le contrôleur Saoudien répondre « Roger é 
continue ... ! » A ce moment, le regard de bonheur échangé avec Claude 
se passait de mots, sauf quôarriver ¨ DXB avec 40 minutes dôavance me 
posait de grosses interrogations par rapport à ce que nous avions prévu et 
¨ lôaccueil qui nous serait r®serv® ! Heureusement, notre chef dôescale veillait au grain et tout ®tait 
parfaitement en place lorsque nous fîmes bloc ! Trop beau ! Un compl®ment dôhuile semble non 
indispensable mais fortement souhaitable pour la poursuite du vol et côest alors que le technicien de 
DM.LK se rend compte quôil a oubli® de d®douaner le matériel pré-positionné par DM.QN !! Merci à 
lôinventeur des tolérances en ligne ! 
 
Bangkok. Seconde escale de stress Le rep®rage aura ®t® lôun des plus simples et conviviaux ! Tout 
nous était promis au plus haut niveau de chaque entité concernée avec des promesses allant au-delà de 
nos demandes ! Hélas, rien ne se passa comme promis ! Au contraire des autres centres de contrôle, 
notre vol sera trait® comme nôimporte quel vol commercial et nous nous sommes retrouv®s en 7ème 
position pour lôatterrissage et le point de parking pr®vu aura ®t® modifi® au dernier moment pour cause 
dôun buffet organis® par lôa®roport ¨ lôintention de nos prestigieux passagers. Fort heureusement le 
traitement au contact aura limité les dégâts ! 
 
Guam. La belle surprise Le repérage à Guam restera dans ma m®moire comme lôun de mes meilleurs 
souvenirs pour ce vol. La longueur de piste de lôa®roport de Won Pat ®tant incompatible pour lô®tape 
suivante, notre affréteur obtiendra des autorités américaines lôautorisation dôutiliser la piste beaucoup 
plus longue de lôAFB Guam Andersen. Lôaccueil qui môaura ®t® r®serv® tient de lôenchantement ! A ma 
descente dôavion en provenance de MNL, accueil par un officier sup®rieur Am®ricain (mari® ¨ une 
charmante Normande) qui môinvitera ¨ d´ner dans lôun des plus chics restaurants de lô´le, le but ®tant 
surtout dôidentifier nos attentes et de pr®parer la r®union du lendemain mais aussi de môinformer que le 
général Commandant des forces Américaines du Pacifique ferait une brève apparition ! Je ne posai pas 
de question lorsquôil me demanda de lui confier mon passeport mais restai interloqu® lorsque lui et son 
épouse me présentèrent leurs condoléances : ils avaient appris le terrible attentat survenu ce 25 juillet 
1995 à la station St Michel. 
 

Le lendemain matin, un command-car de lôUSAF 
est venu me chercher pour me conduire ¨ lôAFB o½ 
môattendait une bonne douzaine de militaires 
d®sign®s pour lôassistance de notre vol. Jôavais pris 
soin dôemporter avec moi outre la documentation 
technique quelques maquettes de Concorde et me 
demandai comment je ferai pour ne pas faire de 
déçus !! Le briefing dura près de 2 heures tant les 
questions posées étaient nombreuses et 
pertinentes (côest alors que je relativisai mes 
fréquentes difficult®s de compr®hension lorsquôun 
Californien faisait régulièrement répéter son 
camarade du New Jersey !) Le général annoncé 
sera effectivement venu pour nous accompagner 
jusquôau petit mus®e de lôAFB o½ jôai pu voir des 
photos impressionnantes de B52 sôenvoler pour 

bombarder le Vietnam en surcharge ®vidente et ne prenant vraiment leur envol quôapr¯s le bout de piste. 
 
Michel Dupont ®tait relativement perplexe quant ̈  lôaptitude de lôarm®e Am®ricaine ̈  traiter un avion civil 
et de surcroît Concorde ! La surprise nôen sera que plus grande car ce sera en quelques cinquante minutes 
notre escale la plus rapide de tout le périple, procédure de surpleins y compris ! Cette touchée aurait 
m®rit® dô°tre film®e tant nous nous serions crus dans un stand de ravitaillement de F1, la totalité des 
gestes ®tant command®e avec des coups de sifflet diff®rents et identifiant chacun dôentre eux : mise en 
place et retrait du servicing, mise en place des groupes, accrochage et retrait du camion h¹telier etc. é 
Cerise sur le gâteau, nos Gi avaient poussé le luxe de nous installer des douches mobiles à proximité ! 
(Douche particuli¯rement appr®ci®e par lôun de nos OPL que nous devrons attendre !!) 
 

Avec Rufus 
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Honolulu, le stress ultime. Escale sous la 
responsabilit® r®gionale de SFO, le rep®rage sô®tait 
déroulé dans de bonnes conditions avec les différents 
intervenants mais tout ce qui avait été convenu a 
tourné au fiasco lorsque nous nous sommes vu 
imposer un point de stationnement au contact puis 
faire face à une passerelle en panne et une 
configuration ne permettant pas au camion hôtelier 
dôapprocher ¨ aucune des portes !!!!! Seuls les 
camions carburant étaient opérationnels ! Déplacer 
Concorde aurait été une perte de temps considérable 
et je proposai ¨ lôaffr®teur de ne pas faire d®barquer 
les passagers et de ne pas charger de commissariat ! 
Sa r®ponse fut imm®diate et nous ferons donc HNL/ACA sans repas mais personne ne sôen plaindra !!  
 
Acapulco. Près du but : Le repérage à ACA aura été le plus folklorique de tous. Accompagné du chef 
dôescale r®gional, le regrett® Jean-Claude Sciore, une bonne vingtaine de personnes nous attendait 
pour une r®union pr®paratoire digne dôune assembl®e g®n®rale !!!! Lôa®roport dôACA ®tait enthousiaste ¨ 
lôid®e de recevoir Concorde et dôavoir ®t® retenu comme escale de cette tentative de record au point que 
le Directeur nous informa que lôa®roport louerait tous les champs aux alentours pour permettre le 
stationnement payant des voitures et lôaccueil du public ! Il nôen fallut pas plus pour que nous demandions 
en cons®quence lôexon®ration des taxes dôatterrissage et de stationnement ! Son accord sans réserve 
nô®tait pas sans nous satisfaire mais notre surprise sera ¨ son comble lorsque le traiteur prit la parole 
pour nous offrir quasiment les prestations h¹teli¯res avant que le p®trolier ne sôen m°le et annonce quôil 
solliciterait la gratuité auprès de sa Direction !!! Tout cela tenait du rêve et nous nous regardions avec 
Jean-Claude sans rien comprendre !!! Nous apprendrons rapidement que nos interlocuteurs étaient tous 
les trois candidats aux prochaines ®lections r®gionales é sur des listes diff®rentes ! 
 
Lôaccueil ¨ ACA fut grandiose et haut en couleurs avec parade militaire, fanfare, mariachis et jeunes 
danseuses, le tout sous un soleil de plomb ! Lôescale se d®roula au mieux malgr® lôinvasion du tarmac 
par une horde de journalistes et de photographes que seule la mise en route du 1 finira par convaincre 
de sô®loigner.  
 
Nous partions donc pour la dernière étape et nous commencions donc à y croire sérieusement bien que 
relativement inquiets car les pr®visions m®t®o en croisi¯re ®taient loin dô°tre optimales. Mais nos PNT 
sauront éviter habilement ce dernier obstacle. Donald Pevsner commençait lui aussi à y croire et côest 
alors que jôai commis un odieux mensonge : il me réclama 2 canettes de bière Coors Light (le véritable 
sponsor du vol) pour faire des photos ̈  lôarriv®e en les tenant dans chaque main devant les photographes. 
Je me retrouvais très ennuyé car nous nous ®tions aper­us tr¯s vite que les passagers nôen buvaient pas, 
préférant de loin les vins français et le Champagne . En conséquence, à chaque escale, nous nous 
d®lestions dôun ou deux cartons de cette bi¯re au grand bonheur des personnels dôescale !!! Ma réponse 
fut aussi spontanée que mensongère : « Vraiment d®sol® Donald é Il nôy en a plus , les passagers ont 
tout bu !! » Ma réponse le laissa indifférent. Seul le record était important !! 
 
Le retour à JFK 
Nous avons gagné ! Personne ne semble ressentir de fatigue après 
ces 36 heures sous tension, partis le 15, de retour le 16 tout en ayant 
pass® une paire dôheures le 17 pour un record in®gal® de 31 heures 
27 minutes 49 secondes et consommé un peu plus de 500 tonnes de 
carburant. 
Après avoir satisfait aux obligations m®diatiques ¨ lôa®roport de JFK, 
nous voici donc de retour à notre hôtel ? Flathotel ?? pratiquement 2 
jours apr¯s lôavoir quitt® et tous impatients de prendre une bonne 
douche et de retrouver une position horizontale qui commençait à 
faire sérieusement défaut ; en fait les 2 couchettes qui avaient été 
mont®es ¨ lôarri¯re de la cabine nôauront pratiquement jamais servi 
car seuls lô®quipage technique et lô®quipe de support logistique auront 
réalisé la totalité de la boucle, les PNC étant relevés presque à chaque 
escale.  
 
Deux anecdotes marqueront ce retour à New York : la premi¯re, côest le fait que moins dôune heure apr¯s 
avoir rejoint lôh¹tel et sans aucune concertation, nous nous sommes retrouv®s malgr® la fatigue 
accumulée à la réception en nous demandant où nous pourrions bien manger un morceau ! 
La seconde, côest lôhistoire de notre m®decin que nous retrouverons courbatur® de partout, ayant du mal 
à se mouvoir ! Il nous avouera un peu plus tard que compl¯tement ®puis®, il nôavait pas pris soin de 
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visiter sa suite o½ lôattendait une superbe literie et quôil avait pass® la nuit recroquevill® dans un petit 
sofa qui sô®tait offert ¨ lui apr¯s avoir pouss® la porte dôentr®e !! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le retour à CDG 
Un accueil particuli¯rement chaleureux avait ®t® organis® par la Compagnie au salon ¨ CDG en lôhonneur 
de notre affr®teur Donald Pevsner pour lequel les superlatifs nô®taient pas assez forts et dont la 
préoccupation était déjà de vouloir établir un nouveau record de vitesse en passant é par les p¹les !!!! 
Quelques semaines plus tard, côest le Pr®sident Christian Blanc qui organisera une réception pour 
remercier tous les contributeurs à cette belle réussite. Il ne manquera pas de mentionner combien ce vol 
aura contribué à redonner de « belles et jolies couleurs à notre crevette » après une période très difficile. 
 
Le bilan 
Concorde et les personnels dôAir France auront fait la preuve de leur 
performance collective de manière incontestable malgré la frilosité 
de nombreux salari®s de lôentreprise mais Il y a toujours une petite 
part de chance ou plus exactement une circonstance plutôt 
favorable pour la r®ussite dôun exploit ; ce fut le cas pour le vol 
AF1995 car absolument aucun ®v®nement digne dôint®r°t pour les 
médias ne sôest pass® les 15 et 16 ao¾t 1995 , ce qui laissa libres 
les premières pages et les grands titres à la tentative de record de 
vitesse autour du monde !! Le 17 août, une bombe explosait place 
de lóEtoile ¨ Paris !! 
Lôimpact m®diatique de ce vol et ses r®percussions que ce soit dans 
la presse écrite, à la radio ou à la télévision demeurent, à ce jour, un record qui aura été compilé dans 
pas moins de cinq volumes par la Direction de la Communication. De surcro´t, lô®v®nement pouvait parler 
positivement dôAir France qui sortait tout juste dôune crise sociale et ®conomique majeure. Enfin, ce 
record figurerait désormais après validation par la FAI de façon officielle dans le Guinness Book des 
records !!! Il lôest toujours mais pour combien de temps ? 
On peut également penser que la r®ussite de ce record est pour beaucoup dans lôattrait que Concorde a 
suscité pour des opérations de promotion prestigieuses telles que Pepsi, Motorola, Lee Cooper, 
Victoriaôs Secret sans parler des tours du monde et des innombrables boucles rendues possibles par un 
potentiel dôheures de vol disponibles ¨ partir de lô®t® 1995.  
Lôactivit® soutenue de ces vols sp®ciaux sous la direction commerciale de Frank Debouck sera telle que 
leur gain comblera le d®ficit dôexploitation de la ligne régulière CDG/JFK. On tordait le coup par là même 
à ceux qui prétendaient que Concorde ne pourrait jamais être rentable ! Les vols spéciaux auront 
démontré le contraire. 
 
GC 
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¢A SôEST PASSE SUR CONCORDE 
 

Souvenir dôune performance 
 
Par Jean-Loup Agopian  
Steward Concorde 
 
 

Anecdote Concorde Vol AF 200 du 31/10/1981 
 
e me souviens que les vols vers Caracas et retours étaient rarement 
complets et ce jour-l¨, cô®tait le 31 octobre 1981, nous rentrions de Caracas 
avec une vingtaine de passagers. La première étape retour se déroula 

normalement jusquô¨ notre escale ¨ Santa Maria. Comme dôhabitude, nous 
profitions de cette escale technique pour descendre dans le hall de transit où 

nous pouvions ®changer des souvenirs de vols avec nos passagers qui avaient lôimpression dô°tre des 
pionniers de lôaviation. 
 
Le moment de repartir était arrivé et tout le monde était fin prêt pour cette dernière étape vers Paris. Le 
Commandant de Bord, Jean-Jacques Doublait, avait aligné le Concorde pour un décollage immédiat et 
la mise en puissance des r®acteurs ®tait pour nous le signe dôun l©cher des freins imminent. Le roulage 
commença normalement mais ne dura que quelques secondes quand une alarme au cockpit obligea nos 
PNT ¨ interrompre le d®collage. Cô®tait mon premier arr°t d®collage sur cet avion et je peux vous dire 
que ­a freinait fort. Pas dôautre choix que de retourner au bloc pour contr¹ler et r®parer la panne. 
 
Jôavoue que le temps a pass® et je ne saurais vous dire de quelle panne lôavion avait souffert mais elle 
fut rapidement r®par®e et nous nôavions plus quô¨ repartir. Côest ce que nous, PNC, pensions et nos 
passagers avec nous, mais sur Concorde rien nôest comme sur un autre avion. En effet, du fait de la 
vitesse atteinte, la température des roues était telle que, malgré les ventilateurs de freins tournant à 
plein r®gime, il fallait attendre avant dôenvisager un nouveau d®part. Nous revoil¨ donc avec nos 
passagers, en train de parler technique et mécanique en général et de cet avion en particulier.  
Les freins ayant suffisamment refroidi, nous revoilà en configuration de départ. Le commandant nous 
rassure et nous nous alignons pour la deuxième fois pour un décollage immédiat. Les moteurs montent 
en puissance, les freins sont l©ch®s et la pouss®e nous plaque sur nos si¯geségu¯re plus longtemps que 
la première fois hélas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Une nouvelle alarme oblige à nouveau nos PNT à interrompre le décollage, un peu plus fort que la 
première fois puis retour au bloc. Cette fois encore nous descendons dans le hall de transit. Nos passagers 
un peu crispés se détendent en faisant quelques jeux de mots du style jamais deux sans trois, ou en 
parlant fort comme si nous venions de faire un exploit. Chacun avait sa mani¯re dôexprimer son ressenti.  
 
Notre commandant ayant un peu de temps disponible nous rejoignit pour répondre à nos passagers, 
devenus presque des amis, et le voilà expliquant les mesures anti bruit de Concorde et pourquoi la post 
combustion au décollage devait être coupée assez rapidement puis rallumée plus tard pour passer le mur 
du son. Nous apprenons aussi que le temps dôarr°t serait plus long que la première fois car les freins 
avaient chauff® ®norm®ment et quôil leur faudrait plus de temps pour refroidir. Quô¨ cela ne tienne, les 
passagers ®taient ravis de tout ce quôils avaient appris sur cet avion. La bonne ambiance r®gnait. Le 
commandant nous expliqua alors quô®tant donn® le retard que nous avions pris et que par ailleurs il nôy 

J 
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Vol AF 100F du 21 mars 1984. F-BVFA 
Equipage technique : Gilbert Jacob CDB, Jean-Claude Delorme OPL, André Blanc OMN et Jean Lecuyot Radio 
Equipage commercial : Françoise Baptissard Chef de cabine, Jacqueline Blanc, Marie-Thérèse Peters, Jean-
Jacques Auvray et Jean-Loup Agopian. 

Vol présidentiel AF100F du 13 décembre 1984 au départ de Bangui 
Jean-Loup Agopian est au premier plan 
Le CDB Gilbert Jacob est sur la passerelle et en dessous de lui, Jean-Claude Delorme le copi et André 
Blanc le mécanicien navigant. Derrière Jean-Loup, Jacques Masson le radio ; tout à gauche, François 
Kocina.  
Infos du site lesvolsdeconcorde 

avait pas de mesure anti-bruit au d®collage de Santa Maria et aussi le fait que nous nô®tions pas tr¯s 
chargés on allait tenter une expérience originale au décollage. Nous étions tous impatients de vivre cela, 
nos passagers et moi le premier.  
 
La panne résolue et les freins à bonne température, nous revoilà partis nous aligner. Parés au décollage. 
Le commandant nous avait prévenus et demandé de bien attacher nos ceintures. Je me souviens toujours 
de cet instant, les moteurs prennent une puissance maximum, les freins sont lâchés, la post combustion 
allum®e, le commandant ne la coupera quô¨ Mach1.7. Trois minutes et vingt secondes se sont ®coul®es 
et nous passons Mach1 ¨ dix mille m¯tres dôaltitude et six minutes apr¯s nous atteignons Mach 2. 
Chronom¯tre en main, cô®tait un moment magique que seul Concorde pouvait nous donner. Je me suis 
laiss® dire quôun Mirage 3 ne faisait pas mieux.  
 
 

Une autre anecdote que lôon pourrait titrer « Dans les bras du président » 
 
Ce 21 mars 1984, nous effectuons un vol Présidentiel de Paris vers Washington.  
 
 
 
 
 
 
Le kit présidentiel est installé dans le Concorde et le Président Mitterrand a profité de son lit pour se 
reposer avant la journée chargée qui l'attend après son arrivée. Nous sommes en descente, que dis-je, 
en courte finale et je m'apprête à aller m'asseoir sur mon siège en 1D (porte avant droite ndlr) quand je 
vois le Président, qui avait souhaité rester couché jusqu'à l'atterrissage mais qui avait dû changer d'avis 
debout dans le couloir. Il me fait face en essayant de remonter son pantalon qu'il a sur les genoux et que 
visiblement il a du mal à enfiler. Imaginez ma vision d'un président de la république qui allait 
probablement se retrouver catapulté dans le cockpit dans les prochaines secondes dès le toucher des 
roues et du freinage.  
 
En une seconde, je me lève de mon siège pour aller à la rencontre du Président que j'enlace dans mes 
bras, en dehors de tout protocole et en môarc-boutant pour ne pas tomber et je m'entends encore dire à 
mon illustre protégé « c'est pour la France Monsieur le Président ». Je n'oublierai jamais ce moment 
d'intimité avec le Président Mitterrand et je le partage pour la première fois. 
 
JLA 
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PIERRE CHANOINE-MARTIEL 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ierre Chanoine-Martiel, né le 1er avril 1921 à Paris nous a quittés le 19 mars 
2019 à la veille de ses 98 ans.  
 

Breveté pilote militaire en 1939, ¨ lô©ge de 18 ans, il s'®vade de la France 
occupée via l'Espagne, en mars 1941. Il est envoyé aux États-Unis et reçoit une 
formation de pilote de chasse. Il intègre le groupe de chasse « La Fayette » et 
participe, en 1944, à la Bataille de France sur P-47 Thunderbolt, totalisant 185 
missions de guerre. 
 

En 1945, il entre à Air France et, durant 36 ans, accompagnera au plus près le 
développement de la Compagnie. Il volera principalement en long-courrier sur 
DC-4, Constellation, Super Constellation, Boeing 707, Boeing 747 et Concorde.  
 

En 1952 il fait partie des fondateurs du SNPL dont il est secr®taire g®n®ral jusquôen 
1956 puis pr®sident jusquôen 1958. Il cr®e en 1957 la revue « Icare ». 
 

En 1968, il est nomm® Directeur des Op®rations A®riennes dôAir France, axant sa 
politique sur lôam®lioration de la s®curit® des vols. En tant que DO, il participe aux 
vols dô®valuations Concorde qui sont proposés par Aérospatiale aux compagnies 
clientes. 4ème pilote dôAir France ¨ piloter Concorde, il vole sur le prototype 001 le 
26 janvier 1972 aux côtés de Jean Franchi. 
 

Au printemps 75 il est du premier stage de qualification ce qui lui permettra de 
participer aux vols dôendurance Concorde de juin ¨ juillet 75. Le 21 janvier 1976, 
il est aux commandes du Fox Alpha pour le vol inaugural vers Rio. Il volera sur 
Concorde jusquô¨ son d®part en retraite au mois dôavril 1981. 
 

En 1982, inquiet des risques dôarr°t dôexploitation de Concorde, il cr®e, avec Pierre 
Clostermann, lôassociation ç Promouvoir Concorde è dont lôobjectif est de militer 
en faveur de la poursuite de lôexploitation supersonique. Cette association, 
dissoute ¨ lôarr°t des vols en 2003, consid¯rera avoir r®ussi la mission quôelle 
sô®tait fix®e puisque Concorde nôa pas ®t® arr°t® pr®matur®ment. 
 

Pr®sident de lôA®roclub de France de 92 ¨ 94, grand-croix de la L®gion dôHonneur, 
grand-croix de lôOrdre National du M®rite, Croix de Guerre 39-45, Croix de la 
Valeur Militaire, Croix du Combattant Volontaire, Pierre Chanoine totalisait 26 
mille heures de vol et avait reçu la médaille des 1000 heures de vol supersonique. 
 
PG 
 

P 
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LOUIS DUPAIN 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

l faut parfois attendre longtemps avant de 
savoir que lôamiti® nôest pas un vain mot. 
Côest ce qui sôest pass® avec Louis Dupain. 

Pendant des mois nous nous sommes croisés 
dans les couloirs de la D K ou lors de réunions 
ou pots de d®parts, sans plus. Mais il môa fallu 
attendre les années 60, lorsquôil a ®t® nomm® 
responsable de la Division Formation, quôau 
cours de ma participation avec lui à six stages 
dôh¹tesses et quatre mixtes, que nous avons 
appris à nous connaître, à nous apprécier et 
que notre amiti® est n®e et nôa fait que 
grandir au fil des années 
 
Côest aussi son c¹t® humain que jôai beaucoup 
apprécié. Pendant un stage, une hôtesse 
avait du mal à suivre les cours, je lui en ai 
parlé et le soir avant de partir, il lui a 
demandé de venir le voir. Au cours de la 
conversation, il apprit quôelle nôavait que peu 
de moyens financiers, que sa chambre dôh¹tel 
®tait mal chauff®e et quôelle ne pouvait pas 
diner le soir si ce nô®tait que dôun sandwich. Il 
a trouvé la solution à ses problèmes. 
 
Après notre mise à la retraite nous avons 
souvent continué de nous voir et à partager 
des repas avec son épouse Claude et ma 
compagne Geneviève. 
  
Nous sommes tr¯s tristes de savoir quôil nous 
a quitt®s aussi rapidement, mais ce nôest 
quôun « Au revoir » et il sait que là où il est, 
nous ne lôoublierons pas. 
 
Alberto 
 
 

 
 
 

I 



VIE DE LôASSOCIATION 

38 

29ème ANNIVERSAIRE DE LôAPCOS 
 

26 janvier 2019 « Chez Françoise » 
 
Par Jany Bellat 
Photos Jean-Paul André 

 
e diner-anniversaire le 26 janvier 2019 nous a causé quelques inquiétudes. 
Des manifestations étaient prévues sur les Champs Elysées et peut être aux 
Invalides. Lieu de notre rendez-vous « Chez Françoise è. Il sôagit dôun 

restaurant r®put® et essentiellement fr®quent® par les parlementaires, lôAssembl®e 
Nationale étant très proche. De ce fait nous croisons des visages connus pour les 
avoir vus à la Télévision, même si nous sommes incapables de leur mettre un nom 
dessus !! 
Pauvre Annick qui sôest donn®e tant de mal pour nous r®unir ! Mais le lien avec 
Concorde est si fort que malgré la « jaunisse parisienne » nous nous sommes 

retrouv®s plus dôune centaine ! Heureux de se revoir pour échanger des souvenirs parfois vieux de 40 
ans ! Et plus !!Champagne et petits fours à la main ! 
 
Nous avons reconnu monsieur Mousset (le s®nat) Il connait lôAPCOS depuis 1999 ! Pierre Grange notre 
Président prend le micro pour inviter les personnes ayant vécu la période des premiers vols à raconter 
leurs souvenirs. Un brouhaha emplit joyeusement les deux salles, il faut beaucoup dôautorit® pour faire 
passer tout le monde « A table !!! » 
 
Le repas se déroule agréablement et nous découvrons les mets servis, et la surprise du dessert ! Une 
balle de tennis au chocolat é quôes ako ? En fait une boule croquante au chocolat Gianduja remplie de 
mousse pralinée et recouverte de chocolat chaud par un serveur ! Nous sommes tous admiratifs et les 
papilles se r®galent. Le vin ®galement correspond ̈  notre attente. Le repas sô®ternise ! Les heures passent 
vite ! Nous devons quitter les tables, avec é. Encoreé. Des tas de choses ¨ se raconter ! 
 
Et nous nous quittons avec des bises ¨ nôen plus finir, et le souhait de se retrouver lôann®e prochaine 
dans les m°mes lieuxé Chez Françoise 
 
JB 
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EBLOUISSANTE VENISE 
 

Venise, les Arts et lôEurope au XVIII¯me si¯cle 
Au Grand Palais, avec lôAPCOS, le 7 janvier 2019 

 
 

 
Par Ginette et Jean Rousseau 
 

 
n petit groupe dôApcosien(ne)s (onze) sôest pr®sent® au grand Palais le 
sept de ce mois de janvier ¨ lôappel de notre ç sérénissime » Anik, qui, 
une fois encore avait d®sert® son ´le pour sôentendre dire quôun Corse 

était quasi responsable de la décadence de la République de VeniseéNon, 
cette d®cadence ne doit , ¨ mon avis, rien ¨ celui qui nô®tait encore que le g®n®ral Bonaparte éet, Venise 
est rest®e pour nous, touristes ¨ nos heures, la cit® que nous aimonsé 
 

La place St Marc et ses « lions », le Campanile, le 
Palais des doges, la basilique San Marco, le Rialto, 
le « pont des soupirs », et le « ballet » incessant 
des gondoliers en équilibre sur leurs « drôles » 
dôembarcations, sillonnant, tant¹t le grand canal et 
tant¹t le petit élongeant le ç Ca dôoro », le marché, 
riche des légumes de la lagune et des poissons de 

la meré toute proche, derri¯re le ç lido èéautant de clich®s inoubliablesétel celui que lôon d®couvre en 
partant de « Ponta Sabbioni è ¨ lôextr®mit® du ç lido de Iesolo », tôt le matin, par grand beau temps, en 

empruntant, en compagnie de nombreux employés, 
le « vaporetto » é Cependant,Venise est de plus en 
plus à la peine, avec de fréquentes marées (Aqua 
alta), et le passage inquiétant des énormes bateaux 
de plaisance (3 à 4000 passagers) à moins de cent 
m¯tres des quaisé capables de saper les 
soubassements des palais et de toutes les 

constructionsésur ç pilotis » et, enfin é nôoubliez pas les satellites de Venise, avec San Michele le 
cimetière, Murano et ses souffleurs de verre, les maisons colorées de Burano et les dentellières puis, 
Torcello, plus ®loign®e sur la lagune avec son campanile pench®éVoil¨ ce que devait °tre, ¨ peu de chose 
près, Venise « intra muros » au temps de la République de Venise, et particulièrement au XVIII siècle . 
 
 

La République de Venise : 
 
La R®publique de Venise est un Etat progressivement constitu® autour de la cit® et de lôannexion de 
nombreux territoires autour de lôAdriatique (Zadar, Split, Dubrovnik) jusquô¨ devenir la plus importante 
puissance ®conomique de lôEst m®diterran®en, mais qui p®riclite progressivement vers la fin du XVI¯me 
siècle à cause, sans doute, de la mise en place des liaisons atlantiques plus rapides et le déclin simultané 
des échanges avec lôOrient, via les routes de la soie. 
 

Paradoxalement, se d®veloppe ¨ Venise, au XVIII¯me si¯cle et jusquôen 
1797, date de la fin de cette République, une extraordinaire floraison 
artistique dont le rayonnement d®passe tr¯s largement ses fronti¯res é.Il 
faut dire aussi que ce siècle est celui des « lumières », mouvement littéraire 
et culturel qui se propose de dépasser « lôobscurantisme » et de promouvoir 
les « connaissances èéet qui est ¨ lôorigine de nombreux voyages au 
travers de lôEuropeé A noter quô¨ cette ®poque, la puissance de la 
République de Venise sôexprime, en particulier, lors de fastueuses 
cérémonies officielles au cours desquelles les hauts dignitaires défilent en 

tenues dôapparat éet tout semble justifier les grandes c®r®monies, visites dôofficiels ®trangers, r®ceptions 
dôambassadeurs ainsi que le ç carnaval » qui peut durer six mois ! Ce faste a tout loisir de se manifester 
sur la place St Marc dont les constructions sont très largement antérieures, le Palais des Doges, la 
Basilique San Marco, le Campanile mais également la salle de théâtre « la Fénice » sacrifiant tous, peu 
ou prou, au style « baroque et rococo è ̈  lôexception de la Basilique dont lôinfluence orientale est évidente. 
Par ailleurs, il faut rappeler que tous ces bâtiments ont été amplement décorés lors de la Renaissance 
italienne du XVIème siècle, par des maîtres tels Véronèse, Tintoret, Titiené ! 
 

U 
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Malgré le déclin du commerce maritime la « Sérénissime  » continue de construire et de décorer, palais 
et églises, les artistes bénéficiant de cette fièvre « ostentatoi re �ª�� �H�W�� �G�H�� �O�¶�D�I�I�O�X�[�� �G�H�V�� �F�O�L�H�Q�W�V��
�p�W�U�D�Q�J�H�U�V�«�3�D�U�P�L���F�H�V���D�U�W�L�V�W�H�V���G�R�Q�W���Q�R�X�V���G�p�F�R�X�Y�U�L�U�R�Q�V���F�H�U�W�D�L�Q�H�V���°�X�Y�U�H�V���D�X���F�R�X�U�V���G�H���Q�R�W�U�H���Y�L�V�L�W�H���R�Q���S�H�X�W��
citer : 

o Antonio Vivaldi , compositeur connu pour ses « quatre saisons » mais moins pour ses rel ations 
�D�Y�H�F���O�H�V���Y�L�R�O�R�Q�L�V�W�H�V���D�O�O�H�P�D�Q�G�V���G�H���'�U�H�V�G�H�« 

o Giovanni Antonio Canal ( dit Canaletto �������F�K�H�I���G�H���I�L�O�H���G�H���O�¶�p�F�R�O�H���G�X���© védutisme italien  » qui se 
consacre à la peinture quasi architecturale des paysages . Ne dit-on pas que des tableaux de paysages 
de la ville de Dresde où Canaletto avait accompagné Vivaldi, ont  servi de référence lors de la 
�U�H�F�R�Q�V�W�U�X�F�W�L�R�Q�� �G�H�� �'�U�H�V�G�H�� �D�S�U�q�V�� �O�D�� �V�H�F�R�Q�G�H�� �J�X�H�U�U�H�� �P�R�Q�G�L�D�O�H�«�� �$�X�W�U�H�� �© védutiste  » confirmé, Francesco 
Guardi �« 

o Petro Longhi , 
o Giambattista Tiepolo  �T�X�L�����j���O�¶�L�Q�V�W�D�U���G�H��Marco  et de Sebastiano Ricci  �����S�U�R�S�R�V�H���G�H�V���°�X�Y�U�H�V���R�•���O�D��

�O�X�P�L�q�U�H���M�R�X�H���X�Q���U�{�O�H���S�U�L�P�R�U�G�L�D�O�« 
o Antonio Corradini , sculpteur ,  
o Carlo Broschi (dit Farinelli ) contre-téno r,  
o Carlo Goldoni  et la « �&�R�P�P�H�G�L�D���G�H�O�O�¶�$�U�W�H »  avec ses personnages : Arlequin , Sganarelle, Zanni, 

Polichinelle et Pierrot �S�D�U���H�[�H�P�S�O�H�« ! 
 
 

Notre visite : 
 
Après un contrôle « tatillon �ª���F�D�U���L�O���H�V�W���Y�U�D�L���T�X�H���G�D�Q�V���F�K�D�F�X�Q���G�¶�H�Q�W�U�H���Q�R�X�V��« sommeille » un « délinquant » 
�«�U�p�F�X�S�p�U�D�W�L�R�Q���G�H�V���© oreillettes �ª���H�W���G�p�S�D�U�W���G�H���O�D���Y�L�V�L�W�H���V�R�X�V���O�D���F�R�Q�G�X�L�W�H���W�U�q�V���G�p�F�R�Q�W�U�D�F�W�p�H���G�¶�X�Q���0�R�Q�V�L�H�X�U����
�G�R�Q�W���R�Q���U�H�W�L�H�Q�G�U�D���V�H�X�O�H�P�H�Q�W���T�X�¶�L�O���p�W�D�L�W���p�O�p�J�D�Q�W�«���H�W�����G�H���V�D�O�O�H���H�Q���V�D�O�O�H : 
 

1ère  salle : les Arts à Venise au XVIIIème siècle :  
 
�7�U�q�V�� �E�L�H�Q�� �p�F�O�D�L�U�p�H���� �F�R�Q�W�U�D�L�U�H�P�H�Q�W�� �j�� �X�Q�H�� �S�U�p�F�p�G�H�Q�W�H�� �Y�L�V�L�W�H���� �O�¶�H�[�S�R�V�L�W�L�R�Q�� �S�U�p�V�H�Q�W�H�� �V�X�U�W�R�X�W�� �G�H�V�� �W�R�L�O�H�V�� �G�H��
Canaletto, de Guardi, de Tiepolo, de Longhi, de Gallina et u n buste en marbre caractérisant le style 
« rococo » de la Renaissance. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        Tiepolo                           Canaletto                                      Guardi                           Longhi    

 
Nous retrouvons ici les 
�°�X�Y�U�H�V�� �G�H�� �&�D�Q�D�O�H�W�W�R�� �H�W��
�G�H�� �*�D�O�O�L�Q�D�� �D�L�Q�V�L�� �T�X�¶�X�Q��
marbre de style 
« rococo » 
(renaissance talienne) 
 
 

 
 

2ème  salle : La musique à Venise. 
 

A Venise , au XVIIIsiècle, la musique 
�H�V�W�� �S�D�U�W�R�X�W�� �«�O�H�V�� �© luthiers » y ont 
�D�W�W�H�L�Q�W�� �X�Q�� �K�D�X�W�� �Q�L�Y�H�D�X�� �G�¶�H�[�F�H�O�O�H�Q�F�H��
( luths,  guitares , violons  et 
violoncelles �«���� �6�L�[�� �W�K�p�k�W�U�H�V�«�O�D��
virtuosité des chanteurs (cf : 
Farinelli , ci-contre), de nombreux 
compositeurs, dont Antonio Vivaldi , 
enseignant dans les « ospedali », 
tout concourt au développement de 
la musique vénitienne. 

 


