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EDITORIAL 

Bonjour tout le monde. Alors, o� en est-on ? Toujours confin�s ! Dr�le de p�riode.

Sommes-nous � l’aube d’une nouvelle mani�re d’appr�hender l’avenir, si avenir il y a ? O� 
est donc la v�rit� et qu’est-ce que la v�rit� : l’ad�quation entre la r�alit� et la pens�e, la 
conformit� � la r�alit�, tout �tat de fait auquel son esprit peut donner son assentiment, la 
connaissance conforme au r�el ?

Mais qu’est ce que le r�el ? Comme le disait 
Socrate : � je ne sais qu’une chose c’est que 
je ne sais rien. �

Le caract�re mouvant du r�el est fonction 
de nos connaissances. Connaissances qui 
�voluent aux cours du temps. Ce qui nous 
entraine vers un oc�an de v�rit�s vraies,
fausses, absolues, relatives. On pourrait
d�cliner cela � l’infini.

Donc la v�rit� d’aujourd’hui ne sera pas celle 
de demain. Alors � qui faire confiance ? A
tous ces pseudos experts journalistiques, 
politiques ou m�me m�dicaux ? Quelle 
v�rit� croire ? Celle qui nous convient le 
mieux je suppose. Cela cache t’il quelque 
chose : de sombres manipulations, des 
ind�cisions, de l’incomp�tence, de 
l’ignorance ? Un but � atteindre ???

Nous devons nous d�battre dans ce fatras de possibilit�s ou alors ignorer l’ensemble et 
vivre au jour le jour. Prendre ce jour ce que nous n’aurons peut-�tre pas demain ; profiter 
de chaque instant sans savoir si…. Couper le son de son t�l�viseur et se refugier dans les 
livres � d�faut de partir dans le ciel.

A bient�t peut-�tre. Passez une bonne fin d’ann�e si possible. Remercions tous nos 
auteurs de 2020 qui nous permettent de nous �vader et � vos plumes pour 2021.

Docteur Simone Marie Becco
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L'A380, une histoire imprévisible

Airbus a tranch�. Le constructeur europ�en arr�te officiellement la production de l’A380, 12 
ans seulement apr�s le premier vol commercial. En 2005, l’A380 devait �tre la star des 
a�roports du 21�me si�cle. Dot� d'un double pont et d'une capacit� de plus de 800 passagers, 
sa conception r�pondait aux pr�visions d’accroissement du trafic a�rien. Mais son destin fut 
tout autre. Ador� des passagers pour son confort et son silence, appr�ci� par les pilotes pour 
sa souplesse et sa puissance, le livre de l’A380 se referme, n’en d�plaise � la grande 
communaut� de passionn�s.

Alors que le g�ant des airs alignait tous les atouts pour r�ussir, pourquoi l’ex produit phare 
d’Airbus n’a t il pas r�ussi � s�duire les compagnies a�riennes ? Comment est-il pass� de 
l’exploit technologique � une r�ussite commerciale mitig�e?

Des hypothèses risquées

Il faut remonter � la fin des ann�es 90, Boeing dominait le segment des long-courriers avec le 
747. Airbus cherchait � rivaliser sur le march� des gros porteurs dans un contexte de 
croissance rapide du trafic a�rien. L'augmentation annuelle de 4% du trafic laissait entrevoir 
un doublement du nombre de passagers tous les 20 ans et par extrapolation, Airbus pr�voyait 
une saturation des grands a�roports internationaux : les hubs.

Seul un appareil de tr�s grande capacit� �tait en mesure de satisfaire le besoin des compagnies 
a�riennes en augmentant le nombre de passagers sans n�cessiter de cr�neaux a�roportuaires 
suppl�mentaires. Les estimations pr�disaient un march� de plus de 1200 appareils pour les 20 
ans � venir. De son cot�, Boeing capitalisait plus de 30 ans d'exp�rience dans le domaine du 
quadrir�acteur et pressentait une tendance en faveur des liaisons point-�-point plut�t que par 
les grands hubs. Alors que le d�veloppement de son 777 s'achevait, le risque de concevoir un 
autre gros appareil ne motiva pas le g�ant am�ricain � se lancer dans la comp�tition pour un 
march� qu’il consid�rait “de niche”. Airbus interpr�ta cette frilosit� comme une erreur 
strat�gique laissant le champs libre pour lancer un appareil de grande capacit�. Le � killer � 
du 747 �tait n�, l’A3XX devenait officiellement l’A380.

Une industrialisation complexe et une mise en service à contretemps

D�s sa phase de conception, techniciens et ing�nieurs de plusieurs pays europ�ens durent 
accorder leurs m�thodes de travail pour produire le premier appareil. Ce gigantesque Lego 
r�v�la les diff�rences culturelles et de gouvernance des pays contributeurs, engendrant des 
tensions organisationnelles. Les difficult�s industrielles inh�rentes � tout nouveau produit 
vinrent alimenter la chronique des m�dias maintream en mal de sensationnel. La malheureuse 
anecdote des “c�bles trop courts” entre les tron�ons fran�ais et allemands trouva un echo 
disproportionn� dans la presse g�n�raliste. 

Malgr� tout, les personnels techniques cravach�rent dur pour certifier un avion tr�s abouti. Au 
final, les probl�mes technico-financiers ralentirent le d�veloppement de l’appareil avec pour 
cons�quence un d�rapage de presque 2 ans du calendrier initial des livraisons.
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De leur cot�, les compagnies a�riennes refroidies par la crise financi�re de 2008 et les retards 
de livraison ralentirent leurs plans d’expansion. Au pire moment, l’A380 d�marrait sa mise en 
service et d�t faire face � un retournement mondial de conjoncture catapultant le prix du baril 
de p�trole � pr�s de 150$. En d�pit d’une reprise r�guli�re de l’activit� �conomique, nombres 
de clients annul�rent leurs commandes.

Des a�roports pas si engorg�s

Par ailleurs, si le trafic a�rien augmentait r�guli�rement, la saturation des a�roports ne se 
r�v�la pas assez contraignante au point de forcer les compagnies a�riennes � opter pour 
l’A380. En 2018 Eurocontrol (l'organisme en charge du contr�le a�rien europ�en) identifiait 
seulement 6 a�roports europ�ens sur 111 en voie de saturation, c’est � dire op�rant � plus de 
80% de leur capacit� pendant au moins 6 heures.

La concurrence des op�rateurs du Golfe bas�s au Qatar et aux Emirats, l’ouverture de 
nouveaux a�roports internationaux, comme Duba� Al Maktoum, limita cette congestion 
captant ainsi le flux passager vers l’Asie. Le lancement de nombreux projets 
d’agrandissements ou d’extension des hubs existants r�duiront la saturation a�roportuaire sans 
toutefois la r�sorber.

De plus, pour faire face au risque de saturation que pr�voyait l’ IATA (l'Association 
Internationale du Transport A�rien) dans 200 a�roports et surtout pour contrer l’av�nement 
des op�rateurs low cost, les compagnies a�riennes traditionnelles adapt�rent leur mod�le 
�conomique en ajoutant des vols directs “point-�-point” vers des a�roports secondaires. 
Finalement, m�me si la taille des march�s passagers s'av�rait moins �lev�e que vers les hubs, 
les op�rateurs ajust�rent leurs flottes pour n’exploiter en long courrier que des bir�acteurs 
polyvalents comme l’A330 et le B777. 

Ce d�versement de passagers vers de nouvelles plateformes eut pour cons�quence le 
ralentissement de l’encombrement des hubs mettant � mal la strat�gie initiale de l’ A380.

Sans pouvoir jouer la carte du transport de masse dans un espace a�rien satur� et se retrouvant 
d�synchronis� des besoins de l'�poque, les commandes n’ont pas suivi.

Un march� chinois en trompe l’œil

D’apr�s l’OACI (Organisation de l’Aviation Civile Internationale) et la Banque Mondiale, le 
transport a�rien chinois est pass� de 53 � 611 millions de passagers entre 1998 et 2018. Cette 
augmentation fulgurante du trafic place la Chine au deuxi�me rang mondial derri�re les Etats 
Unis. L'essor �conomique du pays pr�destinait naturellement l’A380 � cet eldorado gr�ce � sa 
grande capacit� d’emport de passagers.

Il n’en fut rien. Les dirigeants chinois comprirent vite l’absolue n�cessit� de l'a�rien comme 
acc�l�rateur de leur entr�e dans la mondialisation. Dans la foul�e, la Chine construisit 
pragmatiquement des dizaines d’a�roports. Entre 2000 et 2017 le maillage a�roportuaire du 
territoire passa de 139 � 229 a�roports pour atteindre 260 en 2020 et 450 en 2035. Un des 
derniers, le gigantesque P�kin-Daxing, fut inaugur� en septembre 2019. Cette strat�gie 
agressive d’expansion chinoise mal �valu�e par les europ�ens eut pour cons�quence une trop 
longue inertie dans les n�gociations commerciales au profit des 777 et A330.
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De plus, l’achat d’avions de ligne rel�ve souvent d'un acte diplomatique du pays client. 
Malgr� les visites des diff�rents chefs d’�tats europ�ens, longtemps Airbus esp�rera une m�ga 
commande chinoise, en vain. Cet �chec de conqu�te confirme l’absence de volont� des 
dirigeants chinois de d�clencher un quelconque d�ploiement de l’A380 sur leur territoire en 
d�pit des nombreux investissements europ�ens. Au final, le plus gros avion commercial au 
monde ne trouvera jamais sa place dans l’un des plus gros march� de passagers au monde. 
Aujourd’hui, la Chine poss�de seulement cinq A380 au sein de sa compagnie nationale.

Des co�ts d’exploitation �lev�s

Les param�tres conjoncturels ne constituent pas les seules causes de la d�saffection des 
compagnies a�riennes. Avec un prix catalogue de plus de 440 millions d’euros, le 
quadrir�acteur se r�v�le plus on�reux � exploiter.

Initialement l’A380 pr�voyait des co�ts d’exploitation inf�rieurs de 20% � ceux du 747. La 
mise en service du 777-300ER en 2004 enterra rapidement les espoirs de succ�s, empi�tant 
sur les performances de l’Airbus. Car le bir�acteur affichait de s�rieux arguments pour 
convaincre les compagnies clientes. Sa consommation de carburant inf�rieure, sa capacit� 
d'emport en configuration biclasse fr�lant les 451 passagers, une charge marchande proche de 
l’ A380 jusqu'� un certain rayon d’action, les clients opt�rent pour le 777.

Pour combler ce surco�t d’exploitation de presque 20% par rapport au 777-300ER, la 
rentabilit� de l’A380 n’est atteinte qu’avec un taux de remplissage de passagers quasi 
maximal. Quant au dernier 777-X pr�vu en 2021, sa capacit� surpassera celle d’un 747-400 en 
r�duisant les co�ts de 15% compar� au 777-300ER.

Pour rester dans la course, Airbus tentera tardivement le lancement d’un A380neo �quip� de 
nouveaux moteurs plus �conomes. Mais les motoristes estim�rent le march� potentiel trop 
faible et ne suivirent pas malgr� l’int�r�t que portait Emirates ; le plus gros op�rateur d’ 
A380s. Ces contraintes d’exploitation rel�gu�rent indiscutablement l’A380 derri�re ses 
concurrents bir�acteurs, moins co�teux et plus facile � remplir.

Toutefois, l’A380 conserve un avantage op�rationnel sur les lignes a�riennes � forte densit� 
de passagers. L’avion est id�alement con�u pour une compagnie comme Emirates qui en 
exploite plus d’une centaine via le hub de Duba� sur des routes long-courrier sans escale.

En outre, un avion de plus grande capacit� - pour un m�me volume de passagers - r�duit 
math�matiquement l’offre de vols pour la client�le. Comme l’explique dans une interview le 
responsable du r�seau passager de Cathay Pacific, adopter l’A380 sur la ligne Hong-
Kong/Londres Heathrow - soit un march� d’environ 1500 passagers par jour - reviendrait � 
remplacer 5 vols en 777 par 3 vols en A380. Cette substitution entra�nerait automatiquement 
une r�duction de l’offre incompatible avec la client�le d’affaires demandeuse de flexibilit�.

Peu de d�bouch�s sur le march� de l’occasion

Une autre �pine vient s'ajouter dans le pied de l’A380 : sa capacit� � trouver une seconde vie 
sur le march� de l’occasion. La location d’avions de ligne, pratique courante dans le monde 
du transport a�rien, oblige la remise au standard pour le nouveau client. Cependant, la cabine 
�tag�e sur 2 niveaux requiert la reconfiguration d’une grande quantit� de si�ges et p�nalise l’ 
A380 en s'av�rant plus couteuse. 
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Actuellement, seul l’op�rateur charter Hifly op�re un A380 d’occasion exploit� 
pr�c�demment par Singapore Air. D’autres A380 en fin de contrat ne trouv�rent pas de 
repreneur et sont en phase de d�mant�lement. Ce manque de d�bouch�s d�pr�cie la valeur 
r�siduelle des appareils et n’incite pas les compagnies a�riennes ou les loueurs � investir.

Un peu de guéguerre aéroportuaire

De part sa taille, l’OACI estimait que l’A380 g�n�rait de trop fortes turbulences de sillage 
(wake vortex) en phase d’approche. L’OACI p�nalisa l’A380 en alt�rant de 2 nautiques la 
s�paration horizontale entre deux gros porteurs (sup�rieur � 136 tonnes) pour passer de 4 � 6 
nautiques. Cette r�glementation inhabituelle �tait un motif parmi d’autres de frilosit� des 
a�roports internationaux. Ils craignaient un d�r�glement des s�quences d'approche, d�j� 
contraintes par un trafic important. Aussi, les compagnies a�riennes y voyaient un frein 
suppl�mentaire au d�ploiement de l’appareil au sein de leur r�seau. Mais en 2014, l’EASA 
certifia un nouveau standard de s�paration horizontale apr�s une campagne d’essais en vol 
autorisant finalement un appareil � voler 4 nautiques derri�re un A380.

Le conflit eut aussi lieu au sol. Ce qui devait �tre une solution au d�sengorgement des 
a�roports se transforma en motif de refus permettant aux administrations de ne pas ouvrir 
leurs portes. Certaines plateformes comme Sao Paulo refus�rent l’arriv�e de l’A380 � des 
op�rateurs justifiant des travaux � r�aliser dans les terminaux et les voies de circulation. 
Jusqu’en 2015, l’Inde refusait aussi les A380 de Lufthansa, Emirates et Singapore Air. Trop 
tardivement - il fallut attendre 2016 -pour que la capacit� d’accueil de l’A380 franchisse la 
barre des 200 a�roports dans le monde et �toffer le r�seau des op�rateurs.

Covid-19, le Pompei du transport aérien

Du jour au lendemain, la crise du coronavirus a subitement d�branch� le transport a�rien de la 
mondialisation. Cette glaciation in�dite du trafic mondial for�a les compagnies � stopper leurs 
op�rations, le confinement de plus de la moiti� de la population mondiale cloua au parking la 
majorit� des avions de ligne. Pendant cette mise en veille forc�e de l’humanit�, les 
compagnies a�riennes en mode survie revirent leurs mod�les �conomiques et rationalis�rent 
leurs flottes. Air France a par exemple officiellement fait ses adieux � l’A380 faute de 
rentabilit� et de visibilit� quant � l’avenir des vols long-courriers. De son cot� Lufthansa a 
d�clar� vouloir r�duire sa flotte. D’autres op�rateurs ont envoy� leurs A380 en hibernation 
vers des plateformes de stockage en attendant une �claircie dans le ciel mondial.

Contrairement � ce que l’on pourrait penser, la crise du covid-19 ne s'av�re pas une cause 
suppl�mentaire du retrait de l’A380 mais un acc�l�rateur de son d�clin. Il est probable que sa 
remise en service post-crise soit laborieuse incitant d’autres compagnies a�riennes � se 
d�lester d'appareils de tr�s grande capacit�. A la fin de l'�t� 2020, une dizaine d’ A380 dans le 
monde restaient en op�ration.
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Un pari fou et un (demi) succès quand même

Selon les estimations, le co�t du programme A380 approcherait les 15 � 20 milliard d'euros. 
Le volume des ventes, bloqu� � 250 avions, n’atteindra jamais les pr�visions initiales de 1200 
unit�s. Alors que le transport a�rien subissait une mutation, Airbus n’eut pas le temps de 
modifier le cap de son vaisseau amiral ; ses ressources se concentraient exclusivement � 
concurrencer le vieillissant 747. Boeing refusa de se positionner dans la course au tr�s gros 
porteur mais opposa indirectement une concurrence destructrice avec le 777. De plus, la 
succession de difficult�s industrielles et �conomiques fragilis�rent la capacit� du super jumbo 
europ�en � r�pondre aux nouveaux besoins des compagnies a�riennes.

Malgr� les obstacles, Airbus a l�gitim� sa place de leader mondial en r�v�lant sa force � cr�er 
un avion autant unique qu’extraordinaire. M�me si le succ�s mitig� de l’A380 n’a rien � voir 
avec l'�chec commercial de Concorde, ces deux avions embl�matiques l�guent en h�ritage 
une base technologique indispensable pour les avions futurs. De nombreuses innovations 
d�velopp�es hier pour l’A380 font aujourd’hui le succ�s de la gamme Airbus, pour le plus 
grand plaisir des passagers et des compagnies a�riennes. La magie de cet a�ronef symbolique 
transforme le transport a�rien en une exp�rience unique en rien comparable � ce qui existait 
auparavant. L’ A380 restera le symbole du g�nie Europ�en du d�but des ann�es 2000 dans un 
monde qui croyait encore au charme du voyage a�rien et � la d�couverte de nouvelles cultures 
par la voie des airs. Malgr� une carri�re tourment�e, cet avion embl�matique continue de faire 
r�ver ceux pour qui l’aviation est autant une passion qu’une aventure humaine. Nul doute que 
cet ambassadeur des airs conservera encore longtemps sa place dans l’histoire de l’Aviation et 
dans le cœur des passionn�s.

Mike
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Avons-nous p�ch� par insouciance ou par effroi ?

Paris, le samedi 5 septembre 2020 – Sommes-nous devenus incapables d’accepter la moindre 
notion de risque ? Avons-nous d�cid� de troquer toute gestion des risques par un objectif 
illusoire et utopique de s�ret� totale ? Sommes-nous les prisonniers d’un principe de 
pr�caution qui nous fait oublier l’impossibilit� de ma�triser l’ensemble des al�as et qui nous 
fait pr�f�rer la paralysie � l’action ?

L’amour du risque

Ces questions ne peuvent que tarauder ceux qui ont fait de la gestion des risques, chimiques, 
nucl�aires ou �cologiques le centre de leur r�flexion et de leur action face aux r�ponses 
apport�es par nos soci�t�s occidentales � l’�pid�mie de Covid-19. In�vitablement, des 
perceptions diff�rentes s’opposent, concernant notamment le rapport � la notion de risque de 
nos dirigeants. Sont-ils � riscophiles �, ce qui favoriserait les d�cisions contradictoires et les 
d�fauts de pr�paration ? C’est ce que sugg�re, Aude Vidal, auteur de plusieurs essais critiques 
sur l’�cologie et le lib�ralisme, sur son blog � Ecologie politique �. � D'autres encore sont 
plus d�sinvoltes que la population g�n�rale, ce sont les dirigeant�es politiques et dirigeant�es 
d'entreprises. Est-ce que cette riscophilie les a justement men��es aux postes de pouvoir o� 
elles et ils sont ? Ou est-ce que le pouvoir donne des ailes et fait envisager le risque avec plus 
de d�sinvolture ? Apr�s tout, quand on fait partie des classes dominantes, on s'en sortira 
toujours, individuellement, m�me si on engage d'autres que soi dans des comportements 
risqu�s. (…) Voil� qui aide � comprendre pourquoi Emmanuel Macron nous a encourag� � 
aller au th��tre avec des dizaines d'inconnues � peine cinq jours avant de nous interdire de 
voir nos ami�es. (…) Le r�sultat, c'est un biais de plus de la repr�sentation : les soci�t�s 
s'engagent dans des politiques plus risqu�es que ses membres ne le souhaiteraient, car les 
personnes en haut de la hi�rarchie, celles qui prennent les d�cisions, sont plus riscophiles. 
(…) Jean-Pierre Dupuy, auteur de l'ouvrage Pour un catastrophisme �clair� (Le Seuil, 
2004), notait le paradoxe : si on prend au s�rieux le risque, on le combat et on se met en 
mesure de le vaincre. Il ne reste plus en cas de victoire que le souvenir d'une menace qui 
semble a posteriori ridicule. Le bug de l'an 2000, par exemple, ou les millions de masques 
provisionn�s par la ministre de la sant� Roselyne Bachelot et qu'elle paya d'un exil de dix ans 
aux � Grosses t�tes �. Un rapport de 2017 � Sant� publique France recommandait : � En cas 
de pand�mie, le besoin en masques est d’une bo�te de 50 masques par foyer, � raison de 20 
millions de bo�tes en cas d’atteinte de 30 % de la population. � Mais quel�le ministre, 
riscophile et �chaud��e par le sort de Bachelot, aurait pris le risque individuel de 
provisionner ce stock qui s'�tait pendant dix ans av�r� inutile sauf � titre d'assurance ? 
Difficile de demander autant d'abn�gation � nos dirigeant�es �, r�sume-t-elle (en �criture 
inclusive).

Pas noir ou blanc, mais noir et blanc

Parall�lement � cette insouciance des dirigeants face � la prise en consid�ration des risques, la 
possibilit� d’une gestion fine de ces derniers serait frein�e selon l’auteur du blog par une 
vision binaire. Ainsi, �voque-t-elle l’exemple des masques, effectivement objets d’une 
sch�matisation caricaturale : soit consid�r�s comme inutiles voire dangereux (par les anti-
masques… et par le gouvernement fran�ais au d�but de l’�pid�mie), soit pr�sent�s comme un 
outil incontournable dans toutes circonstances quitte � exag�rer leur r�le dans des situations 
o� leur utilit� appara�t plus restreinte (en ext�rieur notamment). 
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� Il y a diverses cat�gories de masques, de tissus et de mati�res, de mod�les et d'intentions 
(prot�ger le porteur ou prot�ger du porteur, au bloc chirurgical ou � l'atelier de peinture)… 
certains sont plus efficaces que d'autres pour filtrer certains types d'�l�ments. Cela ne veut 
pas dire que ceux qui sont moins efficaces ne sont pas efficaces du tout. �a veut simplement 
dire qu'ils sont moins efficaces. C'est une �vidence mais j'ai l'impression que la tendance est � 
envisager le risque de mani�re binaire, sans reconna�tre qu'on est devant un objet un tout 
petit peu plus compliqu� que : 100 % s�r ou 100 % dangereux. Et entre les deux, il n'y aurait 
pas de nuance. Certes il n'y a pas de nuance pour l'individu : contamin� ou pas. Mais au 
niveau d'une soci�t�, �a change beaucoup de choses pour un paquet de monde quand des 
charges virales un peu moins importantes sont �chang�es et que le taux de reproduction d'une 
maladie est un peu moins �lev� � d�taille le texte. Pour l’auteur, une perception plus nuanc�e 
est donc essentielle pour envisager une politique fine, qui reposerait sur une strat�gie de 
� r�duction des risques comme arbitrage entre les meilleures pratiques et les besoins 
humains. (…) L'approche par la r�duction des risques consiste � partir des usages des gens, 
des activit�s qu'ils et elles peuvent cesser de faire pendant quelques semaines mais pas 
pendant des mois, des choses qu'ils et elles ne vont pas manquer de faire � la fin parce que 
l'�tre humain a des habitudes fortement ancr�es. On peut d�cider que les gens vont changer 
sous l'influence d'un facteur ext�rieur. La peur, �a marche un peu (un temps) mais l'autorit�, 
par exemple, encore moins. Ce qui marche le mieux, c'est de n�gocier avec les gens et 
d'envisager avec eux et elles les meilleures mani�res de vivre : n�gocier ce qui peut �tre 
abandonn� et ce qui ne peut pas l'�tre sans pr�judice s�rieux, n�gocier comment augmenter 
la protection dans les activit�s qu'on n'arr�tera pas. Par exemple lors de l'explosion de 
l'�pid�mie de Sida, certains ont trouv� judicieux de demander aux gays d'arr�ter d’avoir 
autant de partenaires et aux usag�r�es de drogues d'arr�ter de se droguer… jusqu'� ce qu'on 
admette qu'avec du mat�riel adapt�, de l'information et de la bonne volont�, il est possible 
que des pratiques � risque le soient beaucoup moins. �a demande d�j� l'abandon des 
mauvaises habitudes autoritaires des personnes qui nous dirigent � r�sume l’auteur.

La précaution tue progressivement nos sociétés occidentales

On observera que cette nouvelle invitation � la nuance conduit � des conclusions assez 
proches de celles de David Zaruk, sp�cialiste de la gestion des risques et professeur � l’Odisee 
University College (Bruxelles), qui s’est souvent fait remarquer par ses positions d�cal�es par 
rapport � la doxa g�n�rale concernant par exemple les pesticides. Pourtant, David Zaruk a une 
vision totalement diff�rente du rapport de nos soci�t�s avec la notion de pr�caution. Bien loin 
de voir dans nos dirigeants des insouciants riscophiles, il consid�re plus certainement que le 
diktat de la pr�caution annihile aujourd’hui toute possibilit� d’action. � La suffocation de la 
soci�t� occidentale en 2020 n’est pas due au coronavirus mais � l’incapacit� des 
gestionnaires de risques � mettre en œuvre les outils appropri�s pour prot�ger les citoyens 
tout en assurant le bien public. Nos syst�mes de gestion des risques ont �volu� pour se 
transformer en �tat d’esprit pr�cautionneux avec un public irr�aliste qui en est arriv� � 
esp�rer et � exiger d’�tre en s�ret� et � l’abri du risque. Si un produit n’est pas s�r � 100 %, 
alors il faut le retirer des rayons. Si vous ne pouvez pas prouver avec certitude qu’une 
substance ne provoque pas de perturbation endocrinienne, alors elle sera supprim�e. Si les 
chercheurs ne peuvent pas garantir la s�curit� absolue des nouvelles technologies d’�dition 
de g�nes, alors elles doivent �tre interdites. La pr�caution a rendu facile la gestion de 
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risques. En cas de doute il suffit de dire non, ce qui a men� � une autosatisfaction paresseuse 
de la part des autorit�s r�glementaires, en particulier � Bruxelles � r�sume-t-il en guise de 
pr�ambule dans un post r�cemment publi� sur son blog Risk Monger, traduit par 
Contrepoints.

Les effets pervers de l’obsession de la s�ret� et de la pr�caution

Face � la Covid-19, cette philosophe de l’appr�hension des risques uniquement guid�e par le 
pr�cautionnisme a conduit � une gestion catastrophique r�sume David Zaruk �num�rant les 
contradictions des mois de printemps o� la recommandation de se laver les mains a �t� suivie 
d’un strict confinement : � Non seulement cette gestion des risques � la cowboy �tait un d�ni 
significatif de responsabilit�s, mais l’imposition des mesures de confinement a �t� faite sans 
tenir compte des cons�quences �conomiques et soci�tales catastrophiques. Ce qui aurait d� 
�tre une �preuve momentan�e de risque sanitaire est devenue une destruction de bien-�tre de 
toute une g�n�ration. Les �tats occidentaux ont sembl� incapables d’autre chose que 
d’appliquer des mesures de pr�caution, c’est-�-dire confiner la soci�t� et stopper toute 
activit� pour garantir la s�curit� de leurs citoyens. Mais personne ne l’�tait. Avec la Covid-
19, chaque �chec de la structure r�glementaire reposant sur les faiblesses de la pr�caution a 
co�t� d’innombrables vies (….) La pr�caution ne pouvait que promettre l’illusion de la 
s�curit� ; elle ne pouvait pas y maintenir chacun. �tre en s�ret� n’existe pas… sauf en tant 
qu’id�al �motionnel � d�nonce-t-il. Fort de cette analyse, il d�peint ce qu’aurait pu �tre une 
gestion de l’�pid�mie non pas inspir�e par � l’�tat d’esprit de la pr�caution � mais par � des 
mesures de r�duction des risques � consistant � � diminuer l’exposition au danger aussi bas 
que raisonnablement possible (as low as reasonably achievable – ALARA) �. Cette 
pr�sentation fictionnelle de ce qui aurait pu �tre mis en œuvre lui permet �galement de 
d�montrer les effets pervers d’une gouvernance guid�e par l’obsession de la s�ret� : � Nous 
disposons des technologies pour effectuer � haut niveau des tests, du suivi et de la remont�e 
de cha�nes de contamination pour contr�ler la circulation du coronavirus. Avec une cha�ne 
d’approvisionnement efficiente, les gestionnaires de risques sont capables de fournir des 
�quipements de protection individuelle afin que les premiers secours et le personnel m�dical 
en premi�re ligne soient correctement prot�g�s. En utilisant des technologies dont disposent 
les agriculteurs depuis des d�cennies pour prot�ger leur b�tail contre les �pid�mies, les 
autorit�s peuvent �viter que le virus d�cime les populations les plus vuln�rables : celles des 
maisons de retraite. Une population bien �duqu�e sera en mesure d’adopter certaines 
pratiques de vie quotidienne pour renforcer son syst�me immunitaire et �tre plus en s�ret� si 
la pand�mie se r�pand. � Nous ne sommes pas en s�ret� ! � s’�crient les partisans du principe 
de pr�caution et ils exigent un confinement total des soci�t�s, des �conomies et des cha�nes 
d’approvisionnement, laissant l’humanit� plus vuln�rable que jamais face aux stress 
�conomiques, sociaux, psychologiques et humanitaires. La s�ret� est l’ennemie de 
l’am�lioration de la s�ret�. Cette folie n’aurait pas d� se produire si nous n’�tions pas 
aveugl�s par l’�tat d’esprit de la pr�caution � risque z�ro et que nous avions simplement g�r� 
nos risques pour les r�duire autant que raisonnablement possible � conclut-il.

Croire en l’avenir… non sans risque !

A ses yeux, en d�pit de la protection apport�e par les masques, l’hygi�ne des mains, le tra�age 
et les mesures de distanciation, qui contribuent � r�duire le risque aussi bas que possible, 
beaucoup continueront � d�fendre la n�cessit� du confinement. 
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Cependant, il veut croire que les g�n�rations futures se montreront mieux inspir�es et 
pr�f�reront miser sur l’utilisation des technologies et des connaissances disponibles afin de se 
pr�parer de fa�on collective mais aussi individuelle aux risques infectieux. Cette protection 
individuelle passe notamment par un renforcement de son syst�me immunitaire et la 
diminution de ses facteurs de risque gr�ce � une meilleure alimentation et � l’activit� 
physique.

L’orgueil, le fl�au �ternel

Ainsi, remarquera-t-on que tout en d�fendant une perception tr�s diff�rente du rapport de nos 
soci�t�s au risque et au principe de pr�caution, ces observateurs d�plorent de la m�me fa�on 
l’abandon d’une politique de gestion et de r�duction des risques au profit d’une logique 
autoritaire parant au plus press� et guid�e par l’utopie d’un risque z�ro, qui peuvent �tre 
compris soit comme un refus de toute politique de pr�paration par d�ni et m�pris du risque, 
soit comme une servitude absolue � la notion de pr�caution et de s�ret�. Peut-�tre sont-ce les 
deux faces d’un m�me p�ch� d’hybris : vouloir croire que le risque n’existe pas ou qu’il est 
possible de le r�duire � n�ant.

Pour d�terminer si une de ces voies vous semble le plus certainement correspondre � la r�alit� on pourra relire :
Le blog d’Aude Vidal : http://blog.ecologie-politique.eu/post/Risque-zero-ou-reduction-des-risques
Le blog de David Zaruk :
https://www.contrepoints.org/2020/07/28/377138-vous-avez-tout-faux-risque-zero-et-amelioration-de-la-securite

Aur�lie Haroche
Copyright � http://www.jim.fr

Sant� publique : Girondins ou Jacobins

La fracture entre Girondins et Jacobins, entre f�d�ralistes et centralisateurs, qui divisait 
dans le sang la France sous la R�volution, traverse toujours (de fa�on plus pacifique !) la 
soci�t� fran�aise du 21e si�cle. Et l'on y retrouve encore, d'un c�t�, ceux qui estiment que, 
pour �tre efficaces, accept�es et justes, les d�cisions doivent �tre prises au plus pr�s des 
"territoires" en tenant compte des particularit�s locales et de l'autre c�t�, ceux qui pr�nent des 
choix nationaux, seuls susceptibles, selon eux, d'assurer l'�galit� entre les citoyens dans une 
R�publique Une et Indivisible.

La Sant� publique n'�chappe pas � cette dichotomie comme l'illustre abondamment la prise en 
charge fran�aise de l'�pid�mie de Covid-19.
Tout au long de cette crise, les autorit�s sanitaires (donc politiques) ont oscill� entre une 
strat�gie centralisatrice dans laquelle les d�cisions sont prises au sommet de l’�tat et 
annonc�es lors de discours solennels ou des "Conseils de Défense" et applicables sur 
l'ensemble du pays et une strat�gie territorialis�e et d�centralis�e qui privil�gie le "sur 
mesure" et le d�bat pr�alable quand ce n'est pas la n�gociation.

C'est ainsi qu'au d�but de l'�pid�mie, Edouard Philippe �tant Premier ministre, le point de vue 
jacobin a pris le pas, comme l'a montr� la fermeture des �coles le m�me jour sur tout le 
territoire (sans en avoir pr�venu le ministre de... l'�ducation nationale), le confinement 
g�n�ralis� le 17 mars quel que soit le niveau local de circulation du virus, valable pour toute 
la population sans tenir compte de son �ge et de son niveau de risque ou le d�confinement 
national du 11 mai.
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A l'inverse depuis la nomination de Jean Castex à Matignon, c'est une attitude plus girondine 
qui paraît dominer généralement dans les choix de santé publique avec, par exemple, une 
décision sur le port du masque dans les lieux publics ouverts laissée à la discrétion des 
autorités municipales et préfectorales et prises dans certains cas quartier par quartier voire rue 
par rue.

Plus récemment, peut-être poussé par la détérioration de certains indicateurs 
épidémiologiques, le balancier a à nouveau penché vers le jacobinisme comme l'a montré la 
décision d'imposer le port du masque en entreprise quelles que soient leur taille ou leur 
localisation géographique et sans réelle concertation avec les syndicats ou le patronat (sans 
doute par crainte de débats insolubles et sans fin sur la capacité de filtration virale des 
masques, l'aérosolisation du virus ou sur la responsabilité pénale des salariés comme des 
employeurs tous thèmes sur lesquels épidémiologistes ou juristes sont bien loin du 
consensus).

Jacobine comme girondine, les deux stratégies ont leurs intérêts et leurs inconvénients.

Coup d'accordéon en Guyane

Les choix centralisés, nationaux et universels ont l'avantage de la rapidité, de la simplicité et 
de la lisibilité et ne contreviennent pas au besoin d'égalité entre les citoyens fortement 
exprimé par les Français depuis plus de deux siècles. Rappelant ceux des périodes de guerre 
(réelles cette fois !) ils ont cependant le défaut de leur non adaptation aux réalités locales de 
l'épidémie et ont pu conduire par exemple à confiner en même temps que la métropole
certains territoires d'Outre-mer comme la Guyane alors que le virus n'y circulait pourtant 
pratiquement pas, au nom de l'indivisibilité de la République, quitte à la reconfiner lorsque la 
Covid l'a effectivement frappée en même temps que d'autres pays Sud-Américains voisins et 
alors que l'Héxagone était, lui, déconfiné progressivement.

A l'inverse une stratégie girondine et décentralisée de santé publique peut sembler plus 
séduisante, plus en accord avec l'air du temps et le "nouveau monde", plus adaptée aux 
réalités locales de l'épidémie en quelque sorte plus démocratique. 

Mais, paradoxalement malgré une volonté affichée du "sur mesure" et de concertation, cette 
politique peut susciter plus d'impression de cacophonie et d'"injustice", de "deux poids deux 
mesures" et donc de rejet par la population. Il en est ainsi des disparités de la réglementation 
entre les territoires (certaines grandes villes où les visages peuvent encore être découverts 
contre Paris ) ou les situations (le Puy du Fou où l'on a autorisé l'entrée de 12 000 spectateurs 
à un spectacle contre les Vieilles Charrues où la jauge de 5 000 personnes a été maintenue)...

A ces deux écueils difficilement contournables par ceux qui nous gouvernent, auxquels il faut 
se garder de jeter la pierre (malgré l'envie qui nous en prend à chacune de leurs erreurs 
manifestes de stratégie ou de communication), il faut ajouter deux autres obstacles majeurs.

D'une part le silence étourdissant de l'Europe sur la prise en charge de l'épidémie, exclue par 
traités de ses prérogatives et laissant donc chaque pays prendre des décisions nécessairement 
contradictoires sur la circulation des personnes renforçant l'impression générale de 
cacophonie et d'amateurisme.
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D'autre part, et peut-�tre surtout, la faiblesse de notre �pid�miologie des maladies 
transmissibles qui malgr� plus de 20 si�cles d'observation d'innombrables fl�aux ne nous 
permet toujours pas de comprendre pr�cis�ment comment prosp�rent et surtout comment 
meurent les �pid�mies, bien loin des mod�les math�matiques simplistes et r�ducteurs. Et nous 
laisse bien seuls et d�sempar�s � l'heure des choix.

En nous souvenant que, comme disait Sigmund Freud � Marie Bonaparte (� propos de toute 
autre chose !): "De quelque façon qu'on s'y prenne, on s'y prend mal!" .

Dr Anastasia Roublev

Copyright � http://www.jim.fr

Qui, quarante ans apr�s son �radication n’a toujours pas livr� tous ses secrets 

Paris, le samedi 26 septembre 2020 - Nous le constatons quotidiennement : les �pid�mies 
�chappent aux certitudes scientifiques. Si certains ont voulu se f�liciter quelques semaines 
apr�s l’identification de SARS-CoV-2 de la rapidit� avec laquelle la science semblait 
aujourd’hui capable de d�crypter et traquer un agent pathog�ne, nous constatons avec un peu 
de recul que notre course est emp�ch�e par de nombreux obstacles. Ainsi, en d�pit des 
observations de centaines d’�pid�miologistes et du recours aux technologies les plus 
novatrices, de la scrutation intense d’un nombre in�dit de signaux et d’indicateurs, les 
incertitudes demeurent encore aujourd’hui sur les modes de transmission du virus ou encore 
sur les m�canismes immunitaires en jeu.

La faute aux Vikings ?

Il faut dire que nous aurions pu �tre alert�s par le fait que m�me les �pid�mies du pass� n’ont 
pas livr� tous leurs secrets. Ainsi, les recherches se poursuivent aujourd’hui concernant le 
virus de la variole et son origine.

Il y a quelques semaines, de nouvelles avanc�es ont �t� pr�sent�es dans la revue Science. Des 
chercheurs du monde entier, � partir du s�quen�age du mat�riel g�n�tique de squelettes et de 
dents provenant d’humains ayant v�cu en Europe, en Asie et en Am�rique entre il y a 31 630 
et 150 ans, ont rep�r� les plus anciennes traces du virus de la variole (ou plus exactement d’un 
virus proche mais pas exactement celui totalement �radiqu� au si�cle dernier) chez des 
individus morts entre les ann�es 600 et 1 050 r�sidant dans le nord de l’Europe actuelle. Alors 
que les pr�c�dentes recherches n’�taient pas parvenues � identifier de cas de variole ant�rieurs 
au 17�me si�cle, ces travaux conduisent � revoir l’histoire de cette maladie. Faut-il croire que 
les Vikings ont contribu� � propager le virus le plus meurtrier du monde ? A moins que 
d’autres peuples avant eux aient �galement �t� touch�s par le redoutable VARV. A suivre.

L.C.

R�F�RENCES
Diverse variola virus (smallpox) strains were widespread in northern Europe in the Viking Age, Science 24 Jul 2020: Vol. 369, Issue 6502, 
eaaw8977. DOI: 10.1126/science.aaw8977
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Faut-il avoir vraiment peur des gardiens de la raison ?

Paris, le vendredi 25 septembre 2020 - Nous avons r�guli�rement �voqu� dans ces colonnes 
les difficult�s li�es � la transmission de l’information scientifique, � tel point que certains de 
nos lecteurs n’h�sitent pas � nous taquiner en remarquant qu’il s’agit de l'un de nos sujets 
favoris.

Nous avons essay� de discuter les multiples obstacles qui rendent complexe cet exercice. Bien 
s�r, la pression des int�r�ts financiers et industriels est largement connue et doit toujours
inciter � la vigilance, m�me si l’existence de m�canismes de contr�le (telle l’adaptation en 
France du Sunshine Actpar exemple) et probablement les le�ons des scandales pass�s ont 
favoris� les bonnes pratiques dans les entreprises et les r�dactions.

D’autres m�canismes m�ritent �galement l’attention. Du c�t� des receveurs (et parfois des 
�metteurs), on peut �voquer la m�connaissance de la d�marche scientifique qui emp�che la 
compr�hension de certaines informations, de leurs enjeux et de leurs limites et un esprit 
critique parfois en sommeil parce que pas n�cessairement assez stimul� ou entra�n�. 
Concernant les �metteurs (dont le JIM fait partie), outre la pression des forces financi�res que 
nous avons d�j� �voqu�e et des d�fauts partag�s avec les lecteurs, s’ajoute, comme de tout 
temps dans les m�dias, l’attirance pour une forme de sensationnalisme et de catastrophisme ; 
la peur �tant un capteur d’audience toujours efficace. La crise de la presse qui pousse � 
toujours plus de pr�cipitation est �galement un obstacle � la construction d’une information de 
qualit�. Enfin, et ceci est �galement ancestral, l’influence de certaines id�ologies (quelles 
qu’elles soient) biaise n�cessairement l’�mission des messages.

Un travail délicat mais indispensable

Avec internet et ce que la chercheuse Virginie Tournay (CNRS (CEVIPOF) Sciences-Po 
Paris) appelle la � d�r�gulation du march� de l’information�, les canaux de communications 
se sont d�multipli�s, conduisant � une transmission encore plus brouill�e et complexe. Face � 
cette situation, beaucoup, indiquant agir au nom de la � raison scientifique � et pr�nant la 
pratique du doute (soit la z�t�tique) tentent d’agir. Ils d�cryptent les informations, 
d�cortiquent les biais cognitifs qui peuvent d�former nos perceptions, mettent en lumi�re les 
�tudes et r�v�lent les zones d’ombre. Ils rappellent la difficult� de m�diatiser une science 
n�cessairement toujours objet d’incertitudes. Leurs canaux sont multiples, de la vid�o youtube 
� la tribune journalistique, de l’essai sociologique ou philosophique aux conf�rences. Nous 
avons r�guli�rement �voqu� leurs actions, qu’il s’agisse d’Emmanuelle Ducros journaliste � 
l’Opinion offrant un �clairage sur les pratiques agricoles, de l’Association fran�aise sur 
l’information scientifique qui sur de multiples sujets tente de d�construire certains mythes, ou 
encore de Virginie Tournay qui � travers une tribune en 2018 a appel� � une � reconqu�te � 
de la � culture scientifique �.

Quand la raison est instrumentalisée par les industriels et les libertariens

Aujourd’hui, les travaux de ces � rationalistes � sont vivement attaqu�s par un livre (paru le 
24 septembre aux �ditions La D�couverte, 22 euros) sign�s par deux journalistes du Monde, 
St�phane Horel et St�phane Foucart et le sociologue de l’Ecole des Hautes �tudes en sciences 
sociales (EHESS), Sylvain Laurens. L’argument du livre est d’explorer � les nouvelles 
fronti�res du lobbying �. 
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Ils affirment en effet qu’un grand nombre de ces � gardiens de la raison � sont soit 
sciemment, soit inconsciemment, utilis�s par des grands groupes industriels pour servir leurs 
id�es et continuer � promouvoir leurs technologies (dont on comprend � demi-mot qu’elles 
sont n�cessairement majoritairement n�fastes). � Il ne s’agit plus seulement de commanditer 
des �tudes � publier dans les revues savantes pour influencer le d�cideur public tent� 
d’interdire un produit. 
L’enjeu consiste maintenant � prendre position dans l’espace de la m�diation scientifique, 
dans ces lieux o� l’on fait la promotion de la science et de son esprit aupr�s des citoyens, 
parfois avec l’aide des pouvoirs publics. Prendre position, mais aussi possession. Les 
arguments de l’industrie �taient par�s des atours de la science, ils sont maintenant dissimul�s 
derri�re une d�fense de la science comme bien commun. Chacun a entendu ces affirmations 
dans le d�bat public : �tre contre les pesticides dans leurs usages actuels, interroger certains 
usages des biotechnologies, critiquer l’industrie du nucl�aire, c’est �tre “contre la science”, 
c’est verser dans l’“obscurantisme”. La strat�gie des marchands de p�trole, de plastique, de 
pesticides et d’alcool consiste d�sormais � dire ce qu’est la “bonne” science. 
De ce fait, nous n’assistons plus seulement � un d�voiement de l’expertise scientifique, mais � 
un d�tournement plus profond des logiques m�mes de fonctionnement d’un espace public 
reposant sur un id�al de v�rit� � expliquent les trois auteurs (Bonnes feuilles, publi�es, ce qui 
n’�tonnera pas, dans Le Monde). � Les firmes s’emploient � faire passer leur mat�riau de 
lobbying scientifique pour l’�tat de la science. (…) Elles ont aussi besoin de diss�miner leurs 
informations et de recruter des d�fenseurs, parfois � leur insu. Cherchant sans cesse l’aval 
d’acteurs de terrain, les strat�ges de l’industrie ne s’encombrent d’aucun scrupule, 
embarquant au passage la r�putation et le prestige de petites associations qui ont, pendant 
des d�cennies, d�fendu l’�ducation populaire � la science et la m�diation scientifique avec 
autant de patience que de conviction. Tel a �t� le destin de l’Association fran�aise pour 
l’information scientifique (AFIS), dont il sera longuement question dans ce livre. Cette 
h�riti�re du mouvement rationaliste proclame promouvoir la science et d�fendre son 
int�grit�. Elle a pourtant �t� la premi�re importatrice du climatoscepticisme et d’autres 
mensonges sponsoris�s par de grands groupes �tats uniens. 
Mais ceux qui relaient les messages des firmes et de leurs consultants n’ont pas toujours 
conscience de ce qu’ils font. Et c’est justement l� l’une de ces nouvelles strat�gies furtives 
concoct�es par le marketing digital �, d�noncent encore les trois auteurs. Ces derniers vont 
plus loin en affirmant que ces � d�fenseurs de la raison � et de la science sont les ap�tres ou 
les jouets inconscients de l’id�ologie libertarienne. � Beaucoup sont de bonne foi quand ils 
r�percutent et amplifient des �l�ments de langage concoct�s par des officines de relations 
publiques, sans percevoir qu’ils participent � un projet politique dont la nature et la port�e 
leur �chappent. Peu savent que l’argent de l’id�ologie libertarienne contribue � sa diffusion. 
Ce qui se joue dans les pages qui suivent ne concerne pas seulement les controverses 
sociotechniques sur le glyphosate, les OGM, le nucl�aire ou les pesticides. Si enjeu il y a, 
c’est bien celui de la r�actualisation, autour de la science, de tout le credo conservateur � 
concluent-ils leur introduction.

Un scandale sans preuves ?

Avant m�me sa parution, cet essai a �t� tr�s vivement critiqu� par les personnes cibl�es. La 
r�daction du JIM n’avait pas pu lire au-del� de quelques extraits l’ouvrage en question. 

N�anmoins, les r�actions qu’il a d�j� suscit�es et les interventions des trois auteurs offrent un 
�clairage int�ressant. On pourra tout d’abord remarquer que les trois auteurs choisissent de 
sugg�rer l’existence d’une forme de conspirationnisme � libertarien �, terme qui ouvre la voie 
� quelques fantasmagories sectaires. 
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Surtout, les preuves apport�es par les trois auteurs manqueraient de robustesse. � Il y a peut-
�tre du vrai dans les liens d’int�r�t quasi-mafieux que les journalistes nous d�peignent ; les 
petites histoires laborieusement �gren�es au long de ces 372 pages sont peut-�tre les indices 
d’une corruption g�n�ralis�e du milieu rationaliste (soit par app�t du gain, soit par la faute 
d’une stupidit� instrumentalis�e par les think tank) (…). Mais alors on souhaiterait que nos 
trois h�ros travaillent � en faire la d�monstration, c’est leur job, il est important. Le sujet ne 
peut pas �tre laiss� � des nuls ou � des militants malhonn�tes, qui seraient, pour le coup, les 
vrais idiots utiles des vrais corrupteurs & corrompus. Je n’ai pas les connaissances 
n�cessaires pour �valuer la pertinence de toutes les attaques contenues dans ces pages. Il ne 
me revient pas de porter un jugement sur l’ensemble du livre. Mais sur certains aspects, le 
texte se distingue tellement peu des �lucubrations complotistes dirig�es contre notre travail 
quotidiennement depuis 5 ans, qu’il sera sans nul doute salu� par les plus virulents de nos 
d�tracteurs, heureux de voir couch� sur papier leurs obsessions (comme l’astroturfing ou 
l’accusation d’appartenir � un bord politique abhorr�), et peu regardants sur l’absence de 
substance permettant de sortir de la lecture avec des informations pertinentes � d�nonce ainsi 
Thomas Durand, qui participe � la cha�ne de vulgarisation La Tronche en biais sur le blog La 
Menace Th�oriste.

La lutte anti sceptique laisse sceptique

� Dans un m�lange de � cherry-picking � (s�lections biais�es), de t�moignages inv�rifiables, 
d’affirmations fausses, d’extrapolations hors contexte et d’insinuations, les auteurs tentent de 
disqualifier toutes ces personnes et entit�s en les accusant, au choix, de pr�ner le "climato-
scepticisme", de promouvoir une "sociologie viriliste" (sic), de mener une "croisade antigenre 
au nom de Darwin"… Leurs actions se concr�tiseraient par "la trollisation de l’espace 
public". Le tout, bien entendu, au service de lobbies industriels et, dans la lign�e des 
mensonges des industriels du tabac, dans un "projet politique volontiers financ� par l’argent 
des industriels libertariens, et qui porte la marque de leur id�ologie anti-environnementaliste 
et antif�ministe" (4e de couverture) afin d’"�touffer tout mouvement social qui tenterait 
d’employer les armes de la science pour argumenter". Pour se faire une opinion fond�e, le 
lecteur vraiment int�ress� par la raison, le rationalisme, la science et les controverses que 
suscitent ses applications, se reportera avec profit aux textes originaux des personnes cit�es, 
et aux publications de l’Afis en particulier (en acc�s libre sur notre site Internet afis.org). 
Dans ces derni�res, il d�couvrira une r�alit�, une d�marche, aux antipodes des propos tenus 
par les auteurs de ce livre dont l’objectif semble plus de d�cr�dibiliser et salir pour 
disqualifier dans le d�bat que de contester avec des arguments r�els les propos auxquels ils 
s’opposent � r�torque de son c�t� l’AFIS. Cette derni�re est notamment pr�sent�e par les 
journalistes du Monde comme � l’�picentre de [la] propagation [du climato-scepticisme] en 
France �. � Des pages enti�res du livre sont consacr�es � tenter de le prouver, en se 
focalisant en particulier sur un article de Charles Muller de janvier 2008 et en omettant 
soigneusement de citer les prises de position de l’Afis elle-m�me, dans ses introductions aux 
dossiers consacr�s � ce sujet et dans ses �ditoriaux (l’association r�affirme et explique 
pourtant r�guli�rement le consensus scientifique sur le sujet). Selon les auteurs du livre, le 
r�le d’�picentre serait ainsi prouv� : "Une recherche dans l’outil “Google Trends” permet de 
mesurer l’intensit� des recherches effectu�es sur le moteur de recherche de Google, et les 
r�sultats pour “climato sceptique” sont �loquents : aucune requ�te sur ce mot-cl� n’est 
enregistr�e avant janvier 2008. Le terme est absent des conversations et des esprits. Il 
n’existe pas. L’int�r�t ne surgit qu’apr�s la publication du texte de Charles 
Muller/Champetier dans la revue de l’Afis". 
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Une simple v�rification montre que m�me cette corr�lation est invent�e : la recherche avec le 
terme "climato-sceptique" sugg�r� par les auteurs du livre montre un d�but de trafic mesur� 
par Google Trends � partir de novembre 2009, presque deux ans apr�s la publication de 
l’article incrimin� � corrige l’AFIS.

Vous avez dit désinformation et agressivité ?

Avec ces exemples de d�formation et d’extrapolation, voire d’erreurs, qui sont �galement 
�pingl�es par Virginie Tournay et le professeur au laboratoire de Sciences Cognitives et 
Psycholinguistique � l’�cole normale sup�rieure Franck Ramus, on peut se permettre 
quelques observations tant sur la m�thode que sur le fond g�n�ral.

Sur la m�thode, dans une interview accord�e � France inter (dans l’�mission L’Instant M ce 
24 septembre), St�phane Foucart et St�phane Horel sont revenus sur l’existence de Science 
Media Centers (tels qu’ils existent dans de nombreux pays et notamment en Grande-
Bretagne) qui seraient selon eux au service de l’industrie et qui favoriseraient le journalisme 
� paresseux �, se contentant de recopier des communiqu�s et citations pr�par�s d’avance. 
Bien s�r, les deux journalistes du Monde ne peuvent �tre accus�s de telles facilit�s. 
Cependant, on esp�re d’une part que sont de la m�me fa�on accus�s d’indolence ceux qui 
choisissent de recopier les communiqu�s et citations pr�par�s d’avance par des associations 
de consommateur ou �cologistes. Surtout, on aimerait savoir quel regard s�v�re ils porteraient 
sur des journalistes dont les v�rifications conduisent � de nombreuses approximations et 
erreurs. � Les auteurs combinent des affirmations factuellement fausses par d�faut des 
v�rifications les plus �l�mentaires, et des insinuations sans aucun fondement, sans aucune 
source, et sans aucune demande d'information. Il est d�solant que ces auteurs ne se montrent 
pas capables de consulter une page web et d'y recopier l'affiliation ou la fonction d'un 
chercheur. Il est d�solant qu'ils publient des sp�culations comme des faits av�r�s, sans 
prendre la peine de lire ce qu'un chercheur �crit et d'�couter ce qu'il dit pour pouvoir le citer 
fid�lement, et de l'interroger directement si le moindre doute subsiste sur sa pens�e. De tels 
proc�d�s ne font honneur ni au journalisme, ni � la sociologie. Si la qualit� du reste du livre 
est � l’avenant des quelques passages me concernant, il ne m�rite assur�ment pas d’�tre lu � 
�crit par exemple Franck Ramus.

Virginie Tournay rapporte pour sa part comment ses r�flexions autour de la n�cessit� de 
r�pondre � la crise de l’expertise en France, qui s’int�ressent au r�le que pourrait jouer un 
� centre m�diateur � ont �t� d�form�es dans un r�cent article de St�phane Horel et St�phane 
Foucart. � Mes travaux de sciences sociales portent sur la circulation des donn�es de la 
recherche scientifique dans l’espace public (…). L’exp�rience collective douloureuse de la 
pand�mie a bien montr� la n�cessit� de d�velopper des travaux portant sur la diffusion de 
l’information li�e � � la science en train de se faire �. C’est une n�cessit� civique compte tenu 
de la cacophonie actuelle des expertises. (…) Mes travaux n’ont rien � voir avec le titre 
alarmiste � L’information scientifique sous tutelle d’une agence de communication �, ni ne 
visent � reproduire en France l’exemple britannique (En outre, les auteurs oublient aussi de 
pr�ciser qu’il y a diff�rents types de SMC dans le monde entier). Il ne s’agit pas de mettre une 
information � sous tutelle � ni de cr�er une � agence de communication � ex-nihilo, mais de 
favoriser un travail coop�ratif entre les acteurs producteurs et m�diateur (…) 
L’ind�pendance des journalistes est un aspect clef (il s’agit de faciliter l’acc�s � des 
ressources et non pas de toucher � la libert� d’expression de la presse comme cela est 
explicitement pr�cis� dans un de mes articles (…) Je n’ai jamais envisag� un quelconque 
financement par l’industrie (ind�pendance �conomique), ni une structure au service d’int�r�ts 
financiers ! �. 
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Enfin, on observera comment ceux qui sur France Inter par exemple s’insurgent contre 
� l’agressivit� � de ceux qu’ils nomment les � trolls � n’h�site pas pour leur part � user 
d’argument si non agressif tout au moins particuli�rement m�prisant. � Le chapitre 5 ” La 
trollisation de l’espace public” livre des portraits saisissants de m�pris de Bunker D, 
Matadon, Mathieu � MJE � Rebeaud, Anthony Guihur (diff�rents scientifiques œuvrant sur 
Twitter, ndrl)…
Les jugements minables sur leur personne s’y succ�dent, et on se demande bien quel but 
informatif est recherch� dans ces pages d’une intense m�diocrit�. "Ses yeux roulent comme 
des billes sombres dans le visage p�le de quelqu’un qui se couche tard et se l�ve tard". (…)
"Anthony Guihur parle bien. Mathieu Rebeaud gribouille dans un carnet � spirale o� une 
ligne rouge divise la page en deux". Parfois on se demande ce que c’est que le “journalisme 
d’insinuation”. Les auteurs en fournissent de nombreux exemples �, �pingle Thomas Durand.

�tre de droite c’est mal : �a tombe bien, ils ne le sont sans doute pas !

Sur le fond, on nous permettra une allusion personnelle : il ne faut jamais �tre all� � une 
r�union de l’AFIS pour croire qu’elle puisse recevoir de somptueuses subventions de groupes 
industriels ou libertariens richissimes (ou alors je me suis toujours �clips�e au moment o� les 
flutes � champagne rempla�aient les verres en plastique de jus d’orange…). Ceux qui par 
ailleurs ont paresseusement assist� aux d�bats qui existent r�guli�rement dans la sph�re de la 
z�t�tique ou qui ont pu entendre leurs r�flexions g�n�rales sur la soci�t� se montreront 
probablement un brin �tonn�s de les voir accus�s de d�fendre des id�ologies capitalistes ou de 
droite (sans compter le fait qu’�tre capitaliste, voire m�me de droite ne devrait pas 
n�cessairement �tre consid�r� comme un motif d’exclusion d’office… tout comme vouloir 
esp�rer que tous les industriels ne sont pas d’horribles manipulateurs). Au-del� de la boutade, 
on peut s’interroger sur l’absence d’autocritique de ceux qui refusent de reconna�tre que si des 
biais id�ologiques existent n�cessairement, ils ne peuvent en �tre exempts. � Les cibles de ce 
br�lot sont d�sign�es comme des “d�fenseurs de la science autoproclam�s” ce qui me pousse 
� m’interroger sur qui pourrait bien embrasser cette vocation autrement que de sa propre 
autorit�. Les auteurs pensent-ils �tre mandat�s, eux, d�tenir un droit sup�rieur � d�fendre la 
science ? � s’interroge ironiquement Thomas Durand. En tout �tat de cause le livre n’est pas 
cens� �tre le lieu de l’affrontement des arguments scientifiques (St�phane Foucart peut se 
pr�ter r�guli�rement � cet exercice, souvent avec talent). Cependant, les auteurs n’h�sitent pas 
� donner comme exemple de l’influence des rationalistes corrompus (encore une fois peut-�tre 
� leur insu) l’exemple du num�ro d’Envoy� Sp�cial consacr� au glyphosate. Ainsi, assument-
ils de consid�rer qu’un reportage ayant offert un important temps d’antenne � un chercheur 
dont les erreurs ont �t� d�nonc�es par la quasi-totalit� de la sph�re scientifique et qui a donc 
�t� in�vitablement �t� largement critiqu� (y compris par le CSA) puisse �tre utilis� comme 
exemple de l’activisme des rationalistes d�voy�s ? N’y-a-t-il aucun moment o� m�me si la 
th�se que l’on va exposer peut conduire � exon�rer une industrie, parce qu’elle est fond�e sur 
des faisceaux plus que solides, doit �tre exempte de tout soup�on de corruption ?

Qui conna�t les gardiens de la raison ?

Enfin, les auteurs expliquent la raison de ce nouveau livre par une forme d’urgence, 
l’existence d’un danger. Pourtant, comment ne pas voir que l’argent d�pens� et le lobbying 
mis en œuvre par les industriels, voire par les libertariens, utilisant des gardiens d�voy�s de la 
science certains � leur insu, d’autres avec leur complaisance, sont de vains efforts ? 
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Il n’y a en France plus aucune vell�it� politique r�elle d’envisager une possible autorisation 
des OGM (m�me quand le recours par exemple au riz dor� est d�fendu par plus que des 
rationalistes isol�s mais par de tr�s nombreux scientifiques dont des Prix Nobel) la conviction 
que l’objectif � atteindre est une �limination des pesticides est partag�e par le plus grand 
nombre au sein des plus hautes instances comme parmi les citoyens, les industriels souffrent 
d’une image fortement d�pr�ci�e au sein de la soci�t�. Et cela n’est gu�re surprenant. Car les 
relais de ces gardiens de la raison, en d�pit de leurs riches et machiav�liques soutiens, sont 
bien faibles compar�s � ceux qui v�hiculent la bonne parole et donc la bonne science (� d�faut 
de la v�rit� scientifique si incertaine).

Que sont des vulgarisateurs sur Youtube, une association sans champagne et des chercheurs 
isol�s et peu entendus face aux journalistes œuvrant dans la plus grande et plus respect�e 
r�daction de France… qui plus est soutenue par des industriels richissimes. � Je n’ai pu 
m’emp�cher de trouver cocasse que l’occupant de la chaire de � sociologie des �lites 
europ�ennes � de l’EHESS s’allie � deux salari�s du journal par excellence des �lites 
fran�aises – dont les principaux actionnaires sont deux industriels milliardaires et un 
banquier d’affaires millionnaire – pour tenter de jeter le discr�dit sur quantit� de militants 
rationalistes qui sont pour la plupart b�n�voles et m�diatiquement marginaux. Mais peut-�tre 
est-ce finalement bon signe que le combat d�sint�ress� au service de la raison rende la 
bourgeoisie verte de rage � �crit ainsi ironiquement le journaliste Laurent Daur�.

Post Scriptum : Je ne suis probablement pas journaliste au sens o� les puristes l’entendraient 
et je ne leur d�nie nullement le droit de d�fendre un id�al de cette profession. J’essaye avec 
les moyens dont je dispose, souvent mon seul esprit critique, de relater des faits et de les 
�clairer. J’�cris des articles sur un site dont le financement repose en partie sur une industrie. 
C’est une industrie qui a ses d�fauts mais aussi ses qualit�s, notamment parce que sans elle, 
en tout cas jusqu’� aujourd’hui en France, la production de m�dicaments et de vaccins 
n’existerait pas. Je connais la d�marche scientifique qui repose sur le doute. Je n’ignore pas 
qu’elle puisse �tre d�tourn�e. Mais se r�clamer d’elle, m�me quand cela conduit, douloureuse 
cons�quence, � d�fendre des positions qui pourraient �tre favorables � l’industrie, me semble 
un gage forc�ment positif. Si j’ai d�fendu ici la d�marche scientifique en �voquant les 
critiques adress�es � certains industriels c’est parce que na�vement je voulais esp�rer qu’elle 
pourrait permettre de d�construire certaines critiques (et peurs) non fond�es. Je sais que 
n�cessairement ma parole ne peut �tre prise en compte. Elle n’en est que plus libre.

Pr�sentation des bonnes feuilles du livre � Les gardiens de la raison � 
: https://www.lemonde.fr/sciences/article/2020/09/22/un-degre-de-plus-a-ete-atteint...
Emission de France Inter, l’Instant M : https://www.franceinter.fr/emissions/l-instant-m/l-instant-m-24-septembre-2020
Les r�actions de l’AFIS : https://www.pseudo-sciences.org/Journalisme-d-insinuation-apres-les-articles-le-livre
Thomas Durand, � La raison n’est pas un troph�e – R�ponse � Foucart, Horel & Laurens �.
Franck Ramus, � Les champions de l’intox �
Virginie Tournay, � Un nouveau journalisme : de l’insinuation � l’inquisition �
Laurent Daur�, � Les naufrageurs de la raison [et de la gauche] : r�ponse � Foucart, Horel et Laurens �

Aurélie Haroche
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A SALON

� Salon-de-Provence une petite patrouille acrobatique (Patrouille de l’Ecole de l’air) sur 
Fouga-Magister a pris le relais de la Patrouille de France. Ils partaient en meeting tous les 
week-ends de mai � octobre, volaient � neuf avions plus celui du directeur plus un avion de 
remplacement. 

Vous aurez vite compris qu’il fallait quelqu’un pour piloter l’avion de remplacement et je me 
suis syst�matiquement port� volontaire pour les accompagner en meeting. 
J’�tais donc instructeur � l’Ecole de l’Air en semaine et avait le plaisir de piloter un avion de la 
patrouille de France le week-end pour le convoyer sur les a�roports pr�vus pour les meetings. 

Tr�s vite, ayant sympathis� avec les pilotes j’ai pos� ma candidature et eu la chance d’�tre 
accept� dans leur �quipe en automne 1967 pour m’entra�ner jusqu’� la fin avril 1968. 

J’ai vol� pour mon premier meeting en tant que pilote de la Patrouille de France le 1er mai 1968 
sur l’a�roport de Vergiate pr�s de de Milan. J’�tais ‘’Athos 3 ‘’ �quipier int�rieur gauche.

Avec du recul, je r�alise qu’une date peut avoir frapp� les m�moires de fa�on bien diff�rente 
d’un individu � l’autre. Mais 68 pour la grande majorit� de mes contemporains, c’�tait la 
r�volte �tudiante avec la devise ‘’ il est interdit d’interdire’’ Des barricades dans les rues une 
r�volution qui a totalement chang� les fa�ons de voir et d’agir de toute une g�n�ration. 

Pour nous pilotes de la Patrouille de France qui allions effectuer notre premier Meeting le 1er

mai c’�tait la hantise de ne pas pouvoir partir de Salon, toutes les stations de distribution de 
p�trole civile ou militaire �tant bloqu�es. 
J’�tais � l’�poque charg� des frais de d�placement et devait r�cup�rer aupr�s de la Banque de 
France des devises du pays que nous allions visiter. Tout �tait bloqu� pas de p�trole pas de 
devises et jusqu’� la veille la menace du meeting annul� !

Heureusement tout s’est arrang� � la derni�re minute et c’est avec une grande joie que nous 
avons pu d�coller de Salon pour Milan.

Cette pr�sentation fut pour nous un moment tr�s intense. Nous d�butions notre prestation face � 
la tribune et partions pour une boucle qui devait se terminer � 3000 pieds (900 m) puis tourner 
� droite en feuille de tr�fle pour repasser parall�le � la tribune de fa�on impeccable. 

Pour effectuer cette manœuvre il nous fallait 3000 pieds de plafond c’est-�-dire pas de nuages 
en dessous de cette attitude. Nous d�butons la manœuvre et, arriv�s � 2800 pieds, tout le 
monde dans les nuages ! 

Inutile de vous dire que nos cœurs se sont mis � battre beaucoup plus fort ! Le leader 
imperturbable a donn� son ordre : on tourne ! Nous l’avons suivi, extraordinairement 
concentr�s pour ne pas le perdre de vue. 

Et l� chef-d’œuvre de pr�cision de notre leader nous sommes repass�s exactement parall�le � la 
tribune en ordre serr� tout le monde bien align�. Inutile de vous dire qu’apr�s l’atterrissage 
nous somment tous aller f�liciter chaleureusement notre leader qui avait la pr�cision d’un 
m�tronome !
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C’�tait le capitaine Jean-Claude Delsol que nous avions gentiment surnomm� ‘’Fernand’’ pour 
sa ressemblance avec Fernand Raynaud l’ humoriste en vogue. 

Passage � dix Fouga-Magister de la PAF
Je pilotais l’avion cercl� de jaune

Le soir du meeting ce fut une grande f�te comme seuls les Italiens savent organiser. L’a�ro-
club de Vergiate nous a re�u chaleureusement. Il faut dire que sur cet a�ro-club se trouvait les 
usines Sia Marchetti qui fabriquaient les avions utilis�s par la patrouille nationale italienne les 
‘’ Frecce Tricolori ‘’ 

RENE DEFINOD
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ROUTE DE LA SOIE  DEUXIEME PARTIE ( PARTIE 1�)

Jeudi 30 mai 2019 Diplomatie 

Vue plongeante du Luxembourg sur Abu Dhabi 

C’est l’anniversaire de ma troisi�me, Val�rie, qui 
f�te ses 29 ans. Elle participe aujourd’hui � un rallye 
automobile de voitures anciennes avec une amie qui 
poss�de une Saab de l’�poque de mon enfance. Je 
l’embrasse du Golf Persique...Nous avons ce matin 
Patrice et moi RDV avec notre Ambassadrice 
Madame Elisabeth Cardoso qui repr�sente le 
Luxembourg dans les Emirats depuis deux ans. Elle 
est second�e par son Ministre-Conseiller Lo�c 
Bertolo, en poste depuis trois ans � Abu Dhabi. Ils 
nous

brossent tous deux un tableau sur la situation dans la r�gion. Abu Dhabi est fermement 
r�solue � s’ouvrir au monde. L’Emir Sheikh Zayed Bin Sultan Al Nayan est le Pr�sident de 
l’E.A.U., les Emirats Arabes Unis au nombre de sept, et le Sheikh Mohammed bin Rashid Al 
Maktoum de Duba� en est le Vice-pr�sident et Premier Ministre. Les restrictions 
vestimentaires pour les femmes sont en partie lev�es, les restrictions alimentaires d’abstinence 
pendant le Ramadan �galement. Le gouvernement a fait de la tol�rance son � Leitmotiv � en 
ouvrant la Grande Mosqu�e � toutes les religions du monde dans le respect d’autrui. Ainsi 
notre Pape Francois y a c�l�br� une messe lors de sa visite officielle il y a un mois. 
L’ouverture se fait graduellement, 

souligne l’Ambassadrice, � petits pas mais � grandes �chelles. Cette ouverture est non 
seulement politique et religieuse mais �galement culturelle comme en t�moigne l’Abu Dhabi 
Louvre situ�e dans un quartier totalement d�di� � la culture. Nous parlons aussi des int�r�ts 
�conomiques luxembourgeois dans la r�gion : Cargolux, Arendt & Medernach � Duba�, 
Guardian � Ras Al Queima et Dammam en Arabie... fascinant tout ce monde qui se 
d�veloppe... 

Dans les magnifiques salons de notre Ambassade 

Vendredi 31 mai 2019 

Abu Dhabi (OMAD) 

Toujours sans oxygène... 

3h54 463MN Kowe�t (OKBK) Retour 
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Nous entamons aujourd’hui la route du retour. La 
premi�re destination est Aqaba avec une escale
technique d’avitaillement au Kowe�t. Nous sommes 
au niveau 100, toujours sans oxyg�ne. La route 
retour passe cette fois par le milieu du Golf 
Persique, nous laissons le Qatar et Bahre�n � notre 
gauche en prenant un cap nord-nord/est. 
D�cid�ment Eole nous en veut, j’ai probablement 
trop maudit les Grecs, car il nous souffle � pleines 
joues un vent de 21knt de face. Le Dieu d�cid�ment courrouc� rempli ses poumons d’un 
souffle qui atteindra 44 knts � la hauteur du Bahre�n. Nous rampons � 118 knts vitesse sol 
avec un avion qui croise all�grement en conditions normales � 180knts... la r�alit� 
g�opolitique nous rattrape �galement : sur la fr�quence 121,5 � On Guard �, donc de d�tresse 
j’intercepte le message suivant : � ABC, Iranian Air Force, identify yourself � ! Meeerde de 
Cambronne ! Patrice est plong� dans les calculs de consommation d’essence, quoi ? Les 
Iraniens sont en train d’intercepter un des n�tres, ou bien s’agit-il de nous ? putain �’a sent 
vraiment pas bon... Le contr�le de Bahre�n change notre route en nous rapprochant des c�tes 
saoudiennes. Bient�t les P�troliers bruleront dans la r�gion ! 

En fuite de la force aérienne Iranienne 

Nous ne saurons jamais qui la Force 
A�rienne Iranienne a arraisonn�, 
mais nous ne sommes pas f�ch�s 
d’�tre en vue de Kuwait. D’ailleurs 
nous n’avons pas entrevu le porte-
avion USS Lincoln que le Pr�sident 
Trump a d�p�ch� derri�re le Detroit 
d’Hormuz. Mais il ne doit pas �tre 
loin, c’a sent trop le roussi par ici... 

Nous nous posons apr�s 3h35 de vol sur la 35R de Kowe�t City. Il fait un doux 46�C � 
l’ombre. Nouvelle tentative de remplir notre bouteille d’oxyg�ne. Les gars de la maintenance 
se plient en 4 pour essayer de nous d�panner mais ils n’ont pas le bon adaptateur. Notre 
bouteille est pourtant certifi�e FAA et EASA ! Et le magasin est ferm�, c’est apr�s tout 
vendredi ! 

Entretemps le gentil pompiste arrive et nous devons � nouveau devenir l’heureux propri�taire 
d’un fut complet de 200L � 300 Dirham Koweitien, soit la bagatelle de € 890,- ou € 4,45 le 
litre ! Comble de bonheur, ceci au pays du Q8 qui regorge de p�trole. Le pompiste me 
demande m�me de lui montrer ma carte de cr�dit pr�alablement � l’avitaillement, alors que 
nous avions fait le plein ici il y a 4 jours. Cela en dit long sur la moralit� de paiement dans ce 
pays de cocagne. Mais la saga de l’oxyg�ne n’en est pas pour autant termin�e : le handling l’a 
d�j� factur� � $700,- alors que nous n’en avons pas ingurgit� une seule bouff�e. Une 
discussion soutenue digne d’un Souk s’en suit. Quand enfin r�solue (ou presque), le handling 
appelle la Police pour me laisser passer � notre a�ronef. L’Officier de Police qui doit �tre sorti 
premier de sa promotion de West Point voire m�me de Saint Cyr demande ce que je fais l� ? 
O� en est mon visa d’entr�e et celui de sortie. Au secours Maman ! 
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La pauvre Dame (des Philippines) doit lui expliquer que le Capitaine (c’est moi) est en transit
et n’est en son humble bureau que pour s’absoudre de l’obole des taxes d’atterrissage. Le 
brillant officier comprend vite. Il ne n�cessite que quelques minutes pour les informations que 
viennent de capter ses oreilles remontent � son cerveau. Le g�nie du primate ouvre la porte de 
S�same pour m’engouffrer dans la chaleur. Le bonheur est � son comble. La facture de 
l’escale de 2 heures laisse un go�t amer : $ 900,- plus l’essence, nous en sommes � la 
bagatelle de $2.100,-... Quand nous voulons enfin trop heureux quitter ce trou � rats, la tour de 
contr�le nous informe dans son infinie bont� qu’elle n’a pas notre plan de vol ! Il fait 46�C � 
l’ext�rieur et plus de 50�C dans la carlingue. Nous sommes un vendredi en plein Ramadan et 
les affables Koweitiens n’en ont rien � cirer. Nous en sommes bon pour �teindre le moteur et 
recommencer la proc�dure qui est dans leur syst�me et ne doit qu’�tre activ�e en poussant un 
bouton. 

M�me jour Kowe�t (OKBK) 5h24 780MN Aqaba (OJAQ) 

� la fronti�re iraquienne 

Enfin en l’air, Patrice est aux commandes. 807 NM de territoire en d�sert le plus hostile. Le 
d�part de Kowe�t nous fait faire un d�tour de 50Nm pour �viter une zone militaire. C’est peut-
�tre l� que la US Air Force a bas� ses bombardiers ? Cette fois-ci j’en suis s�r Eole, Dieu des 
vents est Koweitien. Il nous souffle � 53knt en vent de face. L’EMS indique -23 gallons � 
l’arriv�e. 

En longeant la fronti�re sud de l’Iraq 

Nous calculons le point de non-retour � AJF quelque part en Arabie. Les pr�visions vers 
l’int�rieur de pays s’am�liorent... nous d�cidons de jouer quitte ou double. Nous longeons la 
fronti�re iraquienne, bien content d’avoir quitt� celle de l’Iran o� les interceptions de navires 
et d’a�ronefs sont fr�quentes. Quant � l’Iraq l’arm�e am�ricaine veille au grain, ce qui rassure 
un peu... Au fur � mesure que nous progressons nous demandons des directes plus � l’Ouest, 
ce que le contr�le saoudien tr�s affable nous accorde avec un � Habibi Captain �... En 
approchant de la fronti�re jordanienne de fortes turbulences nous font noise sur ces cr�tes que 
le Roi Salomon avait choisi pour fuir l’Egypte des Pharaons. Des � d�gueulantes � font sauter 
le pilote automatique et Patrice doit reprendre le Cirrus � la main. Il entame une l�g�re 
descente pour reprendre de la vitesse et � 120knts indiqu� il peut reprendre le niveau de vol 
initial. Nous d�cidons comme des v�livoles de profiter de la prochaine ascendante pour 
reprendre 1.000 pieds. Nous serons m�me secou�s par une pluie en altitude, ces gouttes qui 
viennent mourir sur notre pare-brise sans jamais atteindre le sol... L’approche est f�erique par 
le golf d’Aqaba, les deux pistes presque 
parall�les d’Eilat en Isra�l et d’Aqaba en 
Jordanie se touchent presque... 
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Les montagnes par lesquelles le Roi Salomon avec son peuple fuya l’Egypte 

En courte finale d’Aqaba OJAQ 

Dimanche 2 juin 2019 AQABA (OJAQ) 5h18 724MN SINTIA (LGST) 

Le Canal de Suez 

Il fait encore nuit quand nous arrivons � l’a�roport. Nous battons aujourd’hui tous les records 
matinaux en nous levant � 4h30. Tout ce qu’on ne fait quand m�me pas pour l’aviation, notre 
passion ! Le Handling d’Aqaba est affable et efficace. A 6h40 nous sommes en l’air et 
remontons la vall�e en runway heading 01 au raz de la fronti�re isra�lienne. 
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Du golfe d’Aqaba par le canal de Suez 

A 7.000 pieds virage � droite au-dessus des montagnes de notre Roi Salomon en vol retour 
vers Aqaba. Au-dessus de la Mer Rouge, nous
prenons un cap ouest pour traverser le Sina�
direction Le Caire (VOR CVO) au niveau de vol 

120. Le paysage du Sina�, cette terre sainte, aride, inhospitali�re, d�coup�e de mille cr�tes 
sans ombre... Il n’y a nulle place de d�gagement dans les montagnes. 

L’inhospitalit� du Sina� 

En cas de p�pin il ne nous reste plus qu’� tirer le parachute... 30 mns plus tard nous traversons 
d�j� le Golfe de Suez � l’embouchure du fameux canal en route pour le Caire. 

Survol de l’embouchure du canal de Suez 

Et puis nul besoin de d�crire l’�tat de nos prostates � notre �ge... Nous approchons rapidement 
la verticale du Caire. Une m�gapole de 20 millions d’habitants d�coup� par l’art�re du Nil. La 
concentration des ponts nous indique le centre-ville. 

Il est temps de prendre le petit-d�jeuner. Au menu ce matin pour chacun une banane, 1 
pomme, 1 biscuit et pour finir une chique. La chique sert de dentifrice pour nettoyer les dents 
mais aussi pour saliver aidant ainsi la digestion. Nous n’osons pas boire avant ni pendant ces 
longs vols de pr�s de six heures. 
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Le Nil découpant Le Caire 

Nous ne parvenons pas � distinguer les pyramides de Gizeh, ni celles de Saqqarah par ailleurs. 

En atteignant les c�tes de la M�diterran�e, un vent de face de 29 knts se l�ve... Eole pour des 
raisons qui nous �chappent semble toujours courrouc�... 

L’approche de la Cr�te est assez originale. D’abord il pleut au niveau 100. Un avion de la 
ligne Scandinavian nous pr�c�de pour y d�gorger des touristes et le contr�le d’H�raklion nous 
fait suivre l’approche standard � 7.000’ suivie d’un holding en mer avant l’autorisation de 
nous poser sur la 23 en service. Ici nous attend la surprise bien agr�able du jour : La personne 
qui nous assigne la place de parking est une jeune dame qui fait �galement office de � 
Handler �. En un temps record de 15mns elle nous fait passer la douane, les formalit�s 
d’atterrissage, ce qui nous permet de nous rendre � l’avitaillement. Tout le personnel de cet 
a�roport semble �tre � ses ordres. � je suis � moiti�
italienne ! � nous confiera-t ’elle, ce qui explique �videmment toute l’efficacit� dont elle fait 
montre ! L’a�roport ferme dans 20mns de 13h00 � 19h00 pour d’�tranges raisons, et si nous 
ne sommes pas en l’air avant l’heure fatidique nous en serons quitte de poiroter ici jusqu’au 
coucher du soleil... le pompiste tente de nous �claircir avec l’explication que l’a�roport re�oit 
des avions la nuit et pour ce faire doit fermer l’apr�s-midi. Allez comprendre cette logique ? 
Tant soit-il nous faisons une rotation d’escale de moins de 45’ et �’a en Gr�ce, un pays qui 
n’a pas fini de nous surprendre... 

M�me jour SINTIA (LGST) 4h24 595MN DUBROVNIK (EDDU) 

Avitaillement à Sintia 

Les g�ants de l’Olympe 

Nous passons les �les de Milos et Santorin qui ne sont pas sans nous rappeler des souvenirs 
d’anciens rallyes... Des nuages blancs ornent les terres au nord d’Ath�nes. Des CBs 
mena�ants commencent � pr�tendre vouloir nous barrer la route. A la hauteur du P�loponn�se 
nous demandons � d�vier par le Canal de Corinthe vers l’ouest. Nous ne sommes pas les seuls 
� craindre 
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l’Ire de Zeus : Condor, Lufthansa, Air France et bien d’autres, tous demandent des caps de 
d�viations. Le contr�le d’Ath�nes offre de nous guider
sur un terrain de d�gagement, du jamais vu !
Nous passerons par Corfou et � l’ouest de Tirana, laissant les g�ants des montagnes 
pourfendre de leur foudre les cimes enneig�es. Dubrovnik nous demande si nous acceptons 
une approche � vue, ce que nous acquies�ons, pour atterrir sous une pluie torrentielle. 

Décollage de Sintia 

Nous passerons la nuit ici dans une auberge. Une petite promenade nous rappelle la verdure 
de nos latitudes. Ici tout est vert, les sentiers en fleurs, les arbres bourgeonnent, une sensation 
de printemps nous envahi apr�s tous ces jours en terres arides de d�sert. 

Au passage de Milos 
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La ligne d’orages qui coupent le P�loponn�se de la Gr�ce continentale 

En courte finale � Dubrovnik sous une pluie battante 

Lundi 3 juin 2019
DUBROVNIK (EDDU) 4h4 739MN EGELSBACH (EDFE) 1h06 98MN LUXEMBOURG 
(ELLX) 

Nous avions avitaill� la veille, le handling croate bref et efficace et nous voil� bient�t en l’air 
pour ce que nous avions pens� �tre le dernier leg de notre voyage. En ces heures matinales le 
passage des Alpes autrichienne est relativement b�nin bien que les premiers nuages 
bourgeonnent � vue d’œil. Nous passons par Lubjana, Klagenfurt et Salzburg. La vue est 
�poustouflante. Les cimes sont � nouveau de blanc v�tus, les orages et fronts des derniers 
jours ont d�pos� la neige fra�che sur les flancs des Alpes m�ridionales. La route m�ne par 
Munich, sensation �trange que celle de voir les longs courriers passer en-dessous de nous. 
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Nous continuons vers Saarbr�cken quand d’�tranges formations nuageuses apparaissent � 
l’horizon. Le contr�le de Langen nous pr�vient: � LX-SRD heavy CB sqwak line from the 
Swiss border to north of Frankfurt, we recommend to circumvent, what are your intentions?” 
Cambronne, Zut alors, si pr�s du but ! Pour changer un vent contraire avait ralenti notre 
marche et les r�servoirs commencent � s�rieusement se vider. Patrice et moi sommes de 
commun accord pour d�vier sur Egelsbach, terrain que nous connaissons bien. Le ciel 
s’assombrit rapidement et les gens de ROEDER nous proposent de mettre l’avion dans leur 
hangar car il y a menace de gr�le. Et nous avions bien fait, un peu plus tard le ciel avec une 
violence inou�e s’abat sur la terre. Patrice pr�dit que dans une heure le front sera pass� et il vit 
juste. Une heure et demie plus tard nous sommes sous un ciel radieux en l’air de retour vers 
Luxembourg o� nous atterrissons apr�s 11 jours de voyages et 48,25 heures de vol et un 
p�riple de 6.862 miles nautiques. 

JEAN RIES ET PATRICE DEYGLUN
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North American F 100 et F 107

Le F 100 Super Sabre

North American avait le vent en poupe gr�ce � son F 86 Sabre, qui tenait la drag�e haute aux 
Mig 15 en Cor�e. Mais il fallait penser � la g�n�ration suivante de chasseur, capable de 
meilleures performances : voler en supersonique en palier.

En 1951 les ing�nieurs choisissent de reprendre la formule a�rodynamique du F 86 Sabre, 
certes affin�e, mais avec une aile � plus forte fl�che (45 degr�s au lieu de 35) et le r�acteur le 
plus puissant du moment : le Pratt & Whitney J 57, capable de 7 tonnes de pouss�e avec post 
combustion. L’USAF commande aussit�t ce mod�le et la construction de deux prototypes 
d�marre d�s que les plans sont disponibles. Le premier vol a lieu le 25 mai 1953 et l’avion 
franchit facilement le mur du son, laissant sur place le F 86 d’accompagnement. Il effectue 
100 heures de vol dans les 6 semaines suivantes. Il sera rejoint par une deuxi�me machine le 
14 octobre. Le premier avion de pr�s�rie (F 100A) vole 15 jours plus tard. Sur ces avions la 
d�rive a �t� raccourcie dans le but de gagner du poids et de la train�e. Ce qui va poser de gros 
probl�mes un peu plus tard. L’USAF est tr�s press�e de monter les performances de son 
nouvel avion et le F 100 va donc battre deux records du monde de vitesse, � basse altitude 
d’abord avec 1247 km/h le 29 octobre 1953, puis � haute altitude avec 1322 km/h � 35.000 
pieds le 20 aout 1955. 

Apr�s les pilotes du constructeur, c’est au tour des pilotes d’essais de l’USAF de prendre la 
nouvelle machine en main pour en d�tecter les faiblesses afin que le constructeur y apporte 
des rem�des tant que peu d’avions ont �t� produits. Les avions ne sont pas �quip�s de volets, 
mais uniquement de becs automatiques. Ce qui entraine des vitesses de d�collage et 
d’atterrissage �lev�es, jug�es dangereuses par les utilisateurs. Les freins de l’�poque n’�taient 
pas tr�s efficaces pour ralentir l’avion � l’atterrissage, aussi l’avion disposait d’un parachute-
frein install� sous le fuselage arri�re. Son fonctionnement �tait parfois al�atoire et la seule 
solution �tait alors la barri�re d’arr�t install�e � chaque extr�mit� des pistes. 
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La stabilit� longitudinale � haute vitesse et la maniabilit� � basse vitesse �taient �galement 
critiqu�es. Sans oublier la � danse du Sabre � fatale � basse altitude, quand la vitesse ayant 
trop diminu�, les bouts d’ailes d�crochent avant la partie centrale, faisant se cabrer d’avantage 
l’avion qui devient alors incontr�lable. La seule solution est l’�jection, si le pilote en a le 
temps.

Une premi�re escadre est �quip�e avec 60 avions en septembre 1954. Plusieurs accidents ont 
lieu � cette p�riode, tant en essai qu’en utilisation op�rationnelle, ce qui am�ne l’USAF � 
interdire les vols le temps de trouver les causes et les solutions. La d�rive raccourcie est 
rapidement montr�e du doigt car elle diminue la stabilit� d�j� faible de l’avion, qui peut partir 
en violent d�rapage et se d�sint�grer (le couplage inertiel). Les avions doivent donc retourner 
chez le constructeur pour recevoir une d�rive et des extr�mit�s d’ailes agrandies. Les vols 
reprennent en f�vrier 1955. Entre temps l’USAF a d�cid� de r�orienter l’avion vers l’attaque 
au sol et d’en �quiper les unit�s de l’Air National Guard. Au total 203 F 100A ont �t� 
construits, dont 6 avions modifi�s pour la reconnaissance, avant que la production bascule sur 
le mod�le C. 

Le F 100C est capable de lancer une bombe nucl�aire tactique. Pour lui donner l’allonge 
n�cessaire, son aile contient maintenant du carburant, il est �quip� d’une perche de 
ravitaillement en vol et de deux points d’emport suppl�mentaires entre le fuselage et ceux 
portant les r�servoirs externes. Le premier avion vole le 17 janvier 1954 et il est suivi de 475 
autres. Il entre en service en juillet 1955 et va �quiper les escadres de l’USAF jusqu’en 1970.

Puis vient le F 100D, qui diff�re de son ain� par sa d�rive agrandie et ses volets de courbure. 
C’est la version la plus construite avec 1274 avions. Premier vol le 24 janvier 1956. Il entre 
en service au mois de septembre et participe largement � la guerre du Vietnam de 1961 
jusqu’en 1971, alors remplac� par le Republic F 105 et le Mac Donnel F 4. Les survivants ont 
alors �t� revers�s � l’Air National Guard, jusqu’� une retraite bien m�rit�e en 1979.
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Sur le tard, l’USAF finit par se rendre compte des difficult�s de pilotage du F 100 et 
commande un biplace d’entrainement, bas� sur le mod�le D. Le F 100F se diff�rencie par son 
fuselage allong� d’un m�tre pour loger le second pilote et par la suppression de deux des 
quatre canons des monoplaces. Le premier avion vole le 7 mars 1957 et 338 autres ont �t� 
construits jusqu’en 1960. Ils ont servi dans toutes les unit�s dot�es de mod�les C ou D, y 
compris au Vietnam et ont eux aussi pris leur retraite en 1979. Au total l’USAF a perdu 889 F 
100, dont 242 au Vietnam.   

Les unit�s am�ricaines �quip�es de F 100 �taient nombreuses en Europe:
20e TFW (escadre de chasse) au Royaume Uni avec 3 escadrons entre 1957 et 1970.
36 FBW (escadre de chasse-bombardement) en Allemagne avec 5 escadrons entre 1956 et 
1961, qui parrainait la patrouille acrobatique des Skyblazers.
Un escadron de formation bas� au Maroc de 1956 � 1958.
48 FBW avec 3 escadrons � Chaumont France de 1956 � 1960, puis d�m�nage au Royaume-
Uni jusqu’en 1972.
49 FBW avec 3 escadrons � Etain France de 1957 � 19-60, puis part en Allemagne jusqu’en 
1961.
50 FBW avec 3 escadrons � Toul France de 1957 � 1959, puis s’installe en Allemagne 
jusqu’en 1966.
401 TFW avec 3 escadrons qui s’installe en Espagne de 1966 � 1970.
A signaler �galement 3 escadres au Japon de 1956 � 1962.
NB les dates indiquent la p�riode pendant laquelle ces unit�s volaient sur F 100. Elles sont 
ensuite pass�es sur d’autres machines ou ont �t� dissoutes, mais cela sort du cadre de cet 
article.

Deux patrouilles acrobatiques ont vol� sur F 100 : en Europe les Skyblazers entre 1956 et 
1962 et aux USA les Thunderbirds de 1956 � 1972. Durant les premi�res ann�es sur cette 
machine, la pr�sentation en vol comprenait le passage du mur du son. Puis celui-ci fut 
rapidement interdit.  Les pilotes utilisaient alors une particularit� du r�acteur : l’allumage 
brutal de la postcombustion avec un fort boum, tout aussi spectaculaire, mais g�n�rant 
beaucoup moins de d�g�ts au sol. 
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Deux F 100D ont �t� adapt�s pour des essais tr�s bizarres. Dans le cas o� les pistes des 
a�rodromes d’Europe auraient �t� d�truites par les Russes, il fallait quand m�me pouvoir faire 
d�coller des avions porteurs de bombes (nucl�aires) pour riposter. Le d�collage vertical 
n’�tait pas encore possible, la solution retenue �tait de monter l’avion sur une rampe mobile et 
de le tirer comme un simple missile. Un gigantesque moteur-fus�e poussant 59 tonnes �tait 
fix� sous le ventre de l’avion, qui �tait ensuite hiss� sur la rampe par une grue. Le pilote 
rejoignait son poste par une tr�s longue �chelle. Une fois le r�acteur mis plein gaz, le pilote 
appuyait sur le bouton de mise � feu de la fus�e et 4 secondes apr�s l’avion �tait en mont�e � 
500 km/h, larguait la fus�e maintenant vide et partait plein gaz cap � l’est. Le premier tir a eu 
lieu le 26 mars 1958 au Nouveau Mexique et le 22e et dernier en aout suivant, non sans qu’un 
des deux avions ait �t� perdu lorsque la fus�e ne s’�tait pas d�tach�e. Ce syst�me a �galement 
�t� essay� � la m�me �poque par les allemands pour leurs F 104G et par les Russes sur des 
Mig 19. Le cout �lev� de ce syst�me a conduit � son abandon tant � l’ouest qu’� l’est.

Apr�s avoir fait modifier des Convair F 102 comme avions-cibles non  pilot�s, l’USAF a fait 
transformer 290 F 100 D et F en cible entre 1979 et 1985. Les premiers tirs ont eu lieu en 
1981 et les derniers vers 1990. A noter que la dur�e de vie d’une cible �tait de 14 vols en 
moyenne, car la plupart du temps les missiles tir�s contre elles ne portaient pas de charge 
explosive. 

Export : 
Apr�s la deuxi�me guerre mondiale, les Etats-Unis ont mis en place le MDAP : Mutual 
Defense Assistance Program pour aider ses alli�s de l’OTAN � se r�armer et � contrer la 
menace sovi�tique. Ce programme permettait la cession d’�quipements militaires � bas prix et 
le financement de la construction de mat�riels nationaux. Un volet de formation �tait 
�galement pr�vu pour les premiers personnels, tant au sol que navigants, avant qu’un syst�me 
de formation national prenne le relais. 

Ainsi le MDAP a permis la fourniture de Lockheed T 33, Republic F 84 et North American F 
86 � la plupart des pays d’Europe de l’Ouest. Il a �galement financ� par exemple la 
construction de Dassault Myst�re IV pour la France et de Hawker Hunter pour le Royaume 
Uni. La fourniture de F 100 en Europe s’est elle aussi d�roul�e sous l’�gide du MDAP. 

Certes les avions fournis via le MDAP ne coutaient pas tr�s cher � l’achat, mais il fallait les 
entretenir suivant les normes am�ricaines, avec des pi�ces de rechanges venant des Etats-
Unis, via des d�p�ts am�ricains en Europe comme celui de Ch�teauroux. Autre fil � la patte, 
les avions ne devaient accomplir que des missions dans le cadre de l’OTAN. Les incidents et 
accidents donnaient lieu � des comptes rendus d�taill�s remis aux am�ricains. Les r�formes se 
faisaient suivant les crit�res am�ricains avec destruction � l’explosif des avions, ou leur 
convoyage vers des installations am�ricaines en Europe. Lors du retrait des Myst�re IV par 
exemple, les avions �taient convoy�s jusqu’� un d�p�t au Royaume-Uni pour restitution 
formelle � l’USAF. 

Le F 100 a �t� export� dans quatre pays, dont trois de l’OTAN :
Taiwan tout d’abord, qui ne b�n�ficiait pas du MDAP, re�ut � partir de 1958 118 F 100A et 4 
RF 100A de reconnaissance, lorsqu’ils ont �t� retir�s par l’USAF. Puis arriv�rent 14 F 100F 
neufs en 1961 pour former les pilotes. Les avions ont �quip� 7 escadrons jusqu’en 1984. 49 
avions ont �t� d�truits.
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Via le MDAP, le Danemark per�ut 48 D et 10 F, livr�s neufs entre 1959 et 1961 pour �quiper 
trois escadrons. 14 F 100F ex USAF sont venus compl�ter le parc en 1974. Les derniers ont 
quitt� le service en 1982. 35 avions ont �t� d�truits.

B�n�ficiant elle aussi du MDAP, la Turquie a �t� le second plus important utilisateur du F 
100 avec 270 machines, dont 111 C de seconde main, 106 D et 53 F  (neufs ou de seconde 
main) livr�s entre 1958 et 1972. Ils ont �quip� 9 escadrons. Ce pays a �galement re�u 21 D + 
2F venant du Danemark en 82. Les F 100 turc ont particip� � l’attaque de Chypre en 1974. Ce 
qui n’a pas manqu� de provoquer des grincements de dents � Washington, car les avions 
fournis au titre du MDAP devaient �tre utilis�s le bloc de l’Est et pas contre un autre pays 
europ�en, et encore moins pour couler un navire de guerre am�ricain ! Les avions ont �t� 
retir�s en 1987. 42 C, 33 D, 20 F ont �t� d�truits.

Dans l’Arm�e de l’Air
Attardons nous sur les F 100 Fran�ais, dont Denis Turina nous  largement parl� dans les 
Aeromed 47, 51, 53, 66, 70. Via le MDAP, la France a re�u 66 D et 12 F en 1958-1959. Puis 
elle a achet� 19 D hors du MDAP en 1961-1962. Ces derniers avions �taient destin�s � des 
missions purement fran�aises, vers l’Afrique notamment. 
Les avions �quipent deux escadres � deux escadrons :

- La 11e � Luxueil, qui fait mouvement vers Bremgarten (Allemagne) en juin 1961
- La 3e � Reims qui se d�place � Lahr (Allemagne) � la m�me �poque.

Ces deux unit�s avaient pour mission l’attaque conventionnelle et nucl�aire dans le cadre de 
l’OTAN. Pour cette mission, deux avions �taient maintenus en alerte 24h/24 dans une zone 
prot�g�e. Ils �taient �quip�s d’une bombe am�ricaine, dont l’armement �tait activ� par un 
officier am�ricain. Nul doute que les fran�ais ont �tudi� de tr�s pr�s les proc�dures de s�curit� 
nucl�aire am�ricaines, avant de r�diger celles du Mirage IV lors de son entr�e en service. 

Lors de la sortie de la France de l’OTAN en 1966 a lieu un grand jeu de chaises musicales, 
avec les unit�s am�ricaines quittant la France et les unit�s Fran�aises rentrant au pays. La 3e, 
qui vient d’�tre �quip�e de Mirage IIIE, s’installe � Nancy et passe ses F 100 � la 11e, ce qui 
permet la cr�ation d’un troisi�me escadron. La 11e prend ses quartiers � Toul en 1967.
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Comme le F 100 est alors, hormis le Mirage IV, le seul avion ravitaillable en vol de l’arm�e 
de l’air, il est tout d�sign� pour les missions lointaines en Afrique dans le cadre des accords 
de d�fense pass�s entre la France et diff�rents pays. 

En 1972 apparaissent les premiers avions camoufl�s et un quatri�me escadron est cr��….. � 
Djibouti. Le parc des F 100 entreprend une lente d�flation � partir de 1974 et l’apparition du 
Jaguar � la 11e. Le dernier escadron m�tropolitain change de monture en 1977 et les F 100 
survivants finissent leur carri�re au soleil en 1978. Au total 41 avions ont �t� d�truits. 

Faisant mon service militaire en 1974-75, j’ai eu la chance d’�tre affect� � l’escale de la base 
de Colmar. Des F 100 sont venus plusieurs fois, dont une paire de F 100F danois. 

Quelques particularit�s du F 100 : 
La pr�charge des syst�mes hydrauliques quand un avion n’avait pas vol� depuis une journ�e. 
Un m�cano devait monter sur le dos de la b�te, d�monter une trappe derri�re la verri�re et… 
pomper pour mettre les circuits en pression. Evidemment si le vol �tait repouss� au 
lendemain, il fallait recommencer.

Un gros avantage du F 100 : le plein de carburant sous pression. Plus besoin de grimper sur 
les ailes humides ou brulantes avec un pistolet pour aller remplir les diff�rents r�servoirs. On 
branche le tuyau sur une prise ad�quate et le plein se fait tout seul ! 

Comme les freins de l’�poque �taient plut�t de simples ralentisseurs, pratiquement tous les 
avions disposaient d’un parachute-frein, que le pilote d�ployait lorsque les trois roues du train
d’atterrissage �taient au sol. Le pilote larguait le parachute apr�s avoir d�gag� la piste. Sur F 
100 ce parachute �tait install� dans un compartiment sous le r�acteur. Son remplacement 
n�cessitait que le pauvre m�cano soit couch� par terre sur le dos et pousse le parachute dans 
son logement avec les pieds. De plus le ventre d’un chasseur n’est pas vraiment propre. Car 
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diff�rents drains s’y �coulent pour le circuit carburant, les circuits hydrauliques et le circuit 
d’huile du r�acteur. Bref que du bonheur !

Une autre particularit�, communes aux avions am�ricains � partir de cette g�n�ration : le 
d�marrage pneumatique basse pression. Les escadrons de F 100 disposaient de v�hicules 
sp�cifiques dot�s d’une turbine fournissant l’air de d�marrage. Sur les autres bases fran�aises, 
les services d’escale disposaient de 3 bombonnes d’air � basse pression, qu’il fallait faire 
gonfler par un compresseur m�canique entrain� par un moteur de voiture. Une op�ration 
longue qui n�cessitait donc un pr�avis avant une visite de F 100, ou… une longue escale. 
D’autant plus qu’en 1975 les bombonnes �taient fatigu�es et fuyaient l�g�rement. Pourquoi 3 
bombonnes, parce que les chasseurs se d�placent au minimum en patrouille de deux avions et 
qu’il faut pouvoir ventiler un r�acteur en cas de d�marrage rat�. Heureusement le syst�me D 
bien fran�ais �tait l� ! 

Comme certains Mirage 3 utilisaient des bouteilles de d�marrage d’air haute pression, les 
bases �taient largement pourvues de ces r�cipients. Les m�canos avaient donc fabriqu� et fait 
homologuer un raccord pour remplir rapidement les bombonnes F 100 � partir de bombonnes 
Mirage. Ils avaient �galement fabriqu� un raccord en Y permettant de brancher deux 
bouteilles Mirage sur le F 100. Mais je crois que le r�sultat n’�tait pas satisfaisant, surtout du 
c�t� de la temp�rature du moteur (EGT) durant le d�marrage. Les am�ricains avaient un 
syst�me de secours plus �volu�, sous la forme d’une cartouche de poudre noire que les 
m�canos installaient sur le raccord de d�marrage. 

Conclusion
En faisant le total des diff�rents pays, on arrive � 1109 machines d�truites sur 2294 
construites, soit 48% ! Certes la guerre du Vietnam est pass�e par l� mais elle n’explique pas 
tout. Et je ne compte pas les avions transform�s en cibles. Il faut dire que dans les ann�es 50 
les chasseurs �taient con�us en priorit� pour la vitesse, l’innovation et la n�cessit� de rester en 
avance sur l’opposition (communiste). Ce n’est que bien plus tard on a pens� � la fiabilit�, la 
s�curit� et la facilit� d’utilisation. La fiabilit� des avions, des moteurs et… des si�ges 
�jectables a heureusement bien chang� depuis. A titre d’exemple sur les 314 Mirage 2000 
per�us par l’arm�e de l’air environ 44 ont �t� d�truits � ce jour, soit 14%. 

Quelques F 100 volent toujours aux Etats-Unis. Ils ont servis comme remorqueurs de cible, 
jusqu’� ce que leur caract�re historique soit reconnu, puis sont maintenant des avions de 
collection portant des livr�es hautes en couleur de leurs d�buts.

Le F 107

Les �tudes du successeur du F 100 ont d�marr� � l’�poque de son premier vol courant 1953. 
L’entr�e d’air frontale simple est rapidement abandonn�e car elle limitait la vitesse maximale 
que pouvait atteindre l’avion. En effet il �tait maintenant question de voler � Mach 2. Apr�s 
avoir envisag� une entr�e d’air ventrale, le constructeur s’oriente vers une �cope dorsale. 
Aucun risque pour le r�acteur d’absorber des gravillons au roulage et moins de probl�mes 
a�rodynamiques lors de la s�paration d’une charge ventrale � grande vitesse. Par contre la 
mise en route et le roulage doivent se faire verri�re ferm�e. Le si�ge �jectable doit emmener 
le pilote au-dessus de l’entr�e d’air. Le fuselage est donc enti�rement nouveau et re�oit une 
cavit� ventrale pour abriter � la bombe �, disposition reprise ensuite sur le Mirage IV. Autre 
particularit� la d�rive est monobloc. 
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Le train avant et l’empennage horizontal sont conserv�s, ainsi que l’aile qui re�oit les volets 
du F 100D avec un syst�me de soufflage, ainsi que des spoilers pour le roulis. Le r�acteur doit 
�tre nettement plus puissant et le constructeur s’oriente vers le � petit dernier � de Pratt & 
Whitney, le J 75 poussant pr�s de 11 tonnes avec la postcombustion. 

En juin 1954, l’USAF commande 33 exemplaire de ce chasseur-bombardier, d’abord d�sign� 
F 100B, puis rapidement F 107. Trois prototypes sont lanc�s en fabrication, avec neuf avions 
de pr�s�rie � suivre.
Le premier avion vole le 10 septembre 1956 et atteint Mach 1.03 en l�ger piqu�. L’avion est 
endommag� � l’atterrissage et revole d�but octobre. Il atteint Mach 2 le 3 novembre. 
Le deuxi�me avion prend l’air � son tour le 28 novembre et d�montre de bonnes performances 
en mont�e et un pilotage plus agr�able que le F 100. 
Le troisi�me avion vole le 18 f�vrier 1957. Il est �quip� du calculateur g�rant l’entr�e d’air, ce 
qui augmente fortement le d�bit fourni au moteur. Les essais de s�paration de la charge 
ventrale sont men�s jusqu’� plus de Mach 2, d�montant la maturit� de l’avion, alors que les 
essais de son concurrent le Republic F 105 sont �maill�s de nombreux probl�mes. 

H�las l’USAF a d�cid� bien avant la fin des essais du F 107 qu’elle voulait l’avion de 
Republic. Celui-ci emporte la bombe dans une soute ferm�e. Tout un symbole ! Et Republic a 
besoin de travailler. On ne parlait pas encore � cette �poque de consolidation, fusion et autres 
absorptions dans l’industrie a�ronautique. Les F 107 de pr�s�rie sont �videmment annul�s et 
les trois avions existants sont rel�gu�s � des essais. Un d’entre eux poursuit des essais 
d’armement et les deux autres sont vers�s � la NASA en 1957. Un d’eux essaye un mini 
manche avec des commandes �lectriques pour le futur X 15. Il est h�las d�truit lors d’un 
accident au sol en 1959 et les deux avions restants sont rendus � l’USAF en 1960. Ils sont 
tous les deux pr�serv�s dans des mus�es. Le F 107 sera le dernier chasseur produit par North 
American.

Bibliographie :
F 100D/F super sabre en service dans l’arm�e de l’air. Par Jean-Pierre Calka et Eric Moreau chez EM37 �ditions.
North American F 100 Super Sabre. Par Peter Davies et David Menard chez Crowood �ditions (Royaume Uni)

Ren� TOUSSAINT
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FORT LAMY

La formation sp�cialis�e pour le transport a�rien militaire � laquelle je dus me soumettre ne 
m’avait pas convaincu de l’int�r�t de ce m�tier. L’alignement sur un axe d’approche, le suivi 
d’un profil th�orique de descente n’avait rien d’enthousiasmant. Comme au lyc�e, j’ai franchi 
ces obstacles obligatoires sans motivation. Pour mon bonheur, ma premi�re affectation en 
unit� op�rationnelle fut tr�s heureuse. 

Je m’�tais appliqu� lors de mon dernier stage pour arriver en t�te du classement et choisir 
l’affectation op�rationnelle conforme � mes vœux : six mois � Fort Lamy en c�libataire au 
service des arm�es, 24 heures sur 24. Mon choix pour le Tchad, loin en Afrique, �tait 
conforme au destin souhait� et pour lequel il avait fallu tant s’acharner, port� par une 
conviction qui ne m’avait jamais abandonn�e.

Dans ma t�te planaient encore les images embellies des colonies fran�aises que d�crivaient les 
actualit�s t�l�vis�es ou cin�matographiques, et les manuels d’histoire feuillet�s sur les bancs 
des classes secondaires de mon lyc�e. Mon m�tier me donnait l’opportunit� de rejoindre ces 
terres merveilleuses d’outremer o� les hommes pensent diff�remment et vivent plus pr�s de la 
nature. L�-bas, l’occident aide et d�veloppe des peuples rest�s fig�s dans un lointain pass� 
obscur. L’occident y b�tit des h�pitaux et des �coles, l’occident y enseigne les valeurs que j’ai 
moi-m�me re�ues et admir�es.

J’ai rejoint l’id�al africain un matin de fin mars 1970. J’avais pour tout bagage mon grade de 
lieutenant, mon r�cent dipl�me de pilote de transport militaire, et une petite valise remplie de 
mes effets personnels. Six mois de s�jour en c�libataire, vou�s � ma mission me comblaient. 
Au moment de l’embarquement dans la � Caravelle � militaire, il gelait encore sur les pistes 
d’Orly. Au moment de l’atterrissage � Fort Lamy, � midi pass�, il faisait d�j� quarante cinq 
degr�s sous abri. Les avions de l’escadron �taient l�, ils brillaient sous ce soleil de plomb. Je 
les trouvais beaux et attrayants. Ils m’attendaient pour les lendemains esp�r�s. L’ambiance de 
ce nouveau monde de l’Arm�e de l’Air conforme � mes espoirs me plaisait. J’�tais pr�t, 
disponible. Le monde s’ouvrait � moi.

Cette capitale africaine du Tchad, endormie depuis toujours sous la chaleur accablante des 
tropiques, comptait alors trois cent mille habitants. C’�tait le point de rencontre d’une dizaine 
d’ethnies venues commercer sur les rives du Chari. Elles avaient prosp�r� doucement sous la 
protection d’un �tat colonial qui avait assur� l’administration, et qui garantissait encore la 
s�curit� et l’�ducation des plus fortun�s.
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Mon confort de jeune lieutenant fran�ais juste sorti d’�cole me paraissait alors immense. Dans 
une petite maison de fonction, voisine du mess officier, j’occupais deux pi�ces avec 
ventilateur et air conditionn� que j’�conomisais avec soin, soucieux des deniers de l’�tat et 
d�sireux de m’acclimater aux temp�ratures extr�mes africaines. De l�, on pouvait contempler 
la route anim�e par le va-et-vient des femmes tchadiennes : elles ramenaient l’eau domestique 
ou le lait dans d’immenses calebasses en �quilibre sur leur t�te ; elles croisaient les 
prisonniers partis pour leurs corv�es, sous la surveillance bonhomme de leur gardien. Il 
arrivait parfois � cette �poque que ce soit les prisonniers qui portent l’arme du gardien trop 
accabl� par la temp�rature de la saison chaude. 

Le peu d’argent de poche dont je disposais, me permit d’acheter un � V�lo Solex � 
indispensable pour mon ind�pendance, et pour me retrouver ainsi au m�me niveau que mes 
camarades qui m’avaient pr�c�d�.  

L’une de mes premi�res visites au centre de la ville fut pour la poste centrale afin d’y acheter 
des timbres de collection : calot sur le cr�ne, en combinaison de vol, je m’y rendis sur mon 
v�lo Solex r�vis� par le � libanais docteur en Solex � recommand� par mes coll�gues. 
Ce m�canicien sp�cialis� dans l’art de r�viser ces petits moteurs n’avait pas d’�gal � des 
kilom�tres � la ronde. Pour d�montrer la qualit� de sa remise en œuvre, d’un coup de main 
franc il donnait une impulsion au moteur qui r�pondait imm�diatement d’un bruit r�gulier et 
assur�, en lib�rant une petite fum�e bleue sur la roue avant. Entre ses mains, ce Solex-ci �tait 
devenu particuli�rement rapide, il me permettait de doubler fi�rement les gendarmes 
tchadiens en patrouille, �quip�s de leurs mobylettes bleu-ciel du dernier cri. 



AEROMED N88 NOV 20 Page 42

Arriv� devant le b�timent de la poste centrale, je gare mon v�lo de luxe. De vieux tchadiens 
assis contre le mur d’enceinte go�tent l’ombre des arbres que l’ancienne colonie a plant� pour 
son confort. A mon approche, ils se l�vent, me regardent droit dans les yeux, me font le salut 
militaire. J’en reste interloqu�, surpris par ces patriarches aux cheveux blanchis par l’�ge et � 
la peau rid�e par le soleil. Je leur rends ce salut. 

Sur leur poitrine, ils arborent une ou plusieurs rang�es de m�dailles militaires Fran�aises. Ils 
ne me doivent rien. Eux, ils ont fait la guerre avec Leclerc. Ils ont travers� les d�serts vers 
l’Afrique du Nord. Ils ont vaincu l’ennemi � Koufra gr�ce � leur bravoure. Ils ont rendu 
l’honneur � mon pays. Moi, simple lieutenant, n’ai jamais rien fait d’autre que traverser les 
filtres des �coles. Pourtant ce sont eux qui me saluent ! 

En arborant fi�rement ces m�dailles qui d�corent leurs poitrines, ils montrent ce qu’ils ont fait 
pour la France. En �change, je leur dois mieux qu’une r�ponse r�glementaire. Ils ont droit au 
respect que m�ritent l�gitimement ceux qui sont venus combattre pour nous un ennemi qui 
n’�tait pas le leur. 

Je n’�tais pas n� lorsque ces hommes fiers ont m�l� leur courage � celui de nos parents. Mais 
je ressens toute la dette de mon pays envers ces combattants d’une autre g�n�ration. A 
l’occasion des missions � accomplir ici, au Tchad, j’esp�rais bien leur rendre un jour un peu 
de ce d�vouement inconscient qu’ils ont eu dans le pass� � notre �gard. Mon pays a une dette 
envers le Tchad, j’assumerai ce que je peux.

Au cours des deux derniers si�cles, les �tats d’une Europe ensanglant�e par des luttes 
id�ologiques, saccag�e par les ambitions personnelles et les int�r�ts �conomiques s’�taient 
partag�, entre vainqueurs, les territoires des cinq continents. Les habitants du Tchad �taient 
fiers de leurs colonisateurs : d’un temp�rament guerrier, ils n’avaient pas h�sit� � les soutenir 
contre un ennemi d�sign�. Moi je ne voulais retenir que la d�fense de l’humanisme que les 
philosophes et les sages de mon continent, � leur �poque, ont voulu imposer par les �crits et 
par la parole. Je ne voulais retenir de la colonisation que les soins et l’�ducation dispens�s par 
des hommes d�vou�s � ce continent et auxquels je souhaitais ressembler.

Ma premi�re mission a�rienne fut donc effectu�e au Tchad, sur � La Grise �. Les hommes 
avaient surnomm� d’un pr�nom f�minin le Noratlas, car ils lui portaient de l’affection, un peu 
comme � une femme, et tels les petits �nes gris du Maghreb, cet avion transportait les charges 
indispensables au ravitaillement des hommes. Il �tait simple et facile � piloter. 
Dans cette r�gion on se couchait tard, onze heures ou minuit �tait une heure commune pour 
retrouver le lit lorsque la chaleur retombe enfin. Une longue sieste apr�s le repas de midi, 
lorsque le soleil est br�lant, compensait la bri�vet� du repos nocturne. Comme tous les 
�quipages de Fort Lamy, je me levais t�t. L’aube �tait l’heure courante de tous les d�collages 
pour les missions du jour. La fra�cheur relative de l’atmosph�re au lever du soleil, d�s six 
heures, est un instant d�licieux, qu’il faut savoir savourer avant la chaleur torride de la 
journ�e, lorsque la temp�rature atteint et d�passe les sommets de 45�C � sous abri �. 

Arm�s de couteaux de jet, invisibles dans l’obscurit� qui pr�c�de le lever du jour, les 
� gardis � �taient couch�s sous les ailes des avions. Ils assuraient la s�curit� du parking. Ils 
veillaient sans �tre vus, coll�s au sol sur une natte. Il �tait impossible de les distinguer dans 
leur � boubou � qui avait fini par prendre la couleur grise ind�finissable du ciment m�lang� au 
sable que le vent poussait inexorablement lorsque la saison s�che s’avan�ait.
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Arriv�s sur leurs � Solex �, les �quipages passaient par le service des op�rations pour 
r�cup�rer le dossier de vol du jour ; puis ils prenaient un soin attentif � bien se faire voir et 
reconna�tre avant de rejoindre leur avion : les gardis ne devaient surtout pas les identifier 
comme des intrus � �liminer. Les �quipages avaient coutume de venir leur dire bonjour, par 
politesse, et par crainte aussi. Nos combinaisons de vol, vert sombre, flottaient amplement 
autour de nos corps et laissaient l’air matinal a�rer notre peau avant la moiteur du vol. 

L’odeur si particuli�re du m�lange de nourriture embarqu�e en soute, d’huile de moteur, et de 
liquide hydraulique qui imbibait les Noratlas se mariait � l’odeur matinale de la brousse 
tchadienne, qui varie selon chaque saison. Au mois d’avril, le vent du matin pousse l’odeur 
s�che de la fine poussi�re de sable qui emplit les narines. Puis, viendra l’odeur forte de l’eau 
ti�de des premi�res pluies. Ensuite ce sera l’odeur piquante de l’herbe verte et touffue. Enfin, 
lorsque ces hautes herbes commen�aient � s�cher, les militaires fran�ais se laissaient aller � 
r�ver de Provence, celle du Commandant Lamy qui avait l�gu� son nom � cette ville assoupie 
au bord du Chari. Alors le cycle annuel �tait consomm�.

Le tour de l’avion se faisait arm� d’une torche �lectrique. La v�rification du chargement � 
bord et de son arrimage �tait anim�e par les danses des derniers insectes du matin qui 
n’h�sitaient pas � nous mordre en secret. Les �quipages s’installaient au poste � l’issue de 
cette courte nuit qui devenait rapidement moins noire.

La mise en route des moteurs, des syst�mes, et les diverses v�rifications de bon 
fonctionnement dans l’ambiance de l’�clairage synth�tique du poste de pilotage, permettaient 
une transition douce de la torpeur du r�veil vers une franche activit� de l’esprit. Une 
n�cessaire pr�cision des gestes et des paroles de l’�quipage en r�sultait. 

Les avions, charg�s la veille, longtemps apr�s le coucher du soleil, avaient attendu les 
hommes jusqu’� la fin de la nuit. Maintenant, ils ronronnaient de bonheur apr�s que les 
m�caniciens aient lanc� les moteurs pour les interminables points fixes avant vol.

Le roulage suivait, puis l’alignement sur la piste avaient laiss� au jour le temps de se lever et 
au soleil le temps de se hisser juste au-dessus de l’horizon. Pr�parer l’avion, respirer ces 
odeurs africaines, observer le lever du jour �taient des instants de bonheur incomparables.

Lunettes de soleil sur les yeux, me voil� en plein �veil pour ce premier d�collage vers l’Est 
suivi d’une mont�e vers le niveau de croisi�re (modestes 8500 pieds). Voler sur un avion de 
transport, c’est naviguer d’un a�rodrome de d�part vers un a�rodrome d’arriv�e. Au Tchad, il 
n’existe pas de moyen de radionavigation comme sur nos terres europ�ennes. Ici, on se rep�re 
gr�ce � la vue du sol lorsque cela est possible. 

Excit� par la d�couverte de cette premi�re mission, la carte au � deux millioni�mes � � la 
main, je v�rifie la navigation de la grise. Le m�canicien r�gle ses moteurs pour le reste du 
trajet. Le navigateur ajuste sa radio HF d�barqu�e des derniers avions de la seconde guerre 
mondiale pour retrouver sa place ici, � bord. Mon commandant de bord n’est pas bavard, il 
surveille et pilote la machine. Avidement, je d�vore la vue du sol : vite, il faut tout d�couvrir, 
chercher les pistes signal�es par la carte : des lignes sinueuses d’une ocre plus lumineuse que 
le terrain environnant parsem� d’arbres gris vid�s de leurs feuilles par la fin de la saison 
s�che. Le fr�quent passage des caravanes de chameaux et des �nes de bas entretient la marque 
nette de l’itin�raire � suivre d’un bourg de la brousse vers l’autre. 
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Je rep�re les villages form�s de cases rondes couvertes de chaumes qui prot�gent les habitants 
contre la chaleur insupportable de l’�t� tropical. Une palissade encercle les cases regroup�es 
pour interdire l’ind�sirable intrusion nocturne des hy�nes en bande affam�es qui rodent sans 
cesse. Au-del�, des cultures encore vertes s’allongent en secteurs sans limite d�finie. Je suis 
d��u de ne pas apercevoir les animaux de la brousse : on m’avait vant� les �l�phants, les 
gazelles et les girafes. Le soleil qui monte commence � me br�ler les yeux et la peau ; mais je 
ne me lasse pas d’observer ce territoire ass�ch� o� je r�vais de venir travailler.

Pr�s de deux heures apr�s le d�collage, la descente vers Am 
Timan d�bute. Je n’ai pas cess� d’�plucher, puis de manger 
des yeux le sol survol�. La destination me permettra de 
fouler du pied cette terre nouvelle qui se rapproche. Le 
capitaine Creac’h, mon Commandant de bord, un peu 
bourru, me demande si je vois la piste d’atterrissage, l�, 
devant nous : 

- Tu vois la piste en briques rouges devant nous ?
- Non, attendez, je cherche. 
- T�che de la trouver avant le poser, conclut-il amus�.
-
J’ai beau scruter le sol devant l’avion, rien ne ressemble � une piste : partout la lat�rite 

rouge avec des arbres �parpill�s s’�tale devant la � grise � maintenant � mille pieds en 
approche finale. Mon Commandant se doutait sans doute, qu’inaccoutum� � ces nouveaux 
espaces, je ne distinguerais rien au premier coup d’œil. Au fond de lui-m�me, il s’amuse des 
difficult�s de son jeune copilote qui effectue sa premi�re mission. Sans doute a-t-il connu des 
�preuves identiques � ses propres d�buts.

Contrari�, je ne distingue rien. Pourtant, nous sommes d�j� en approche finale. Soudain, tout 
s’�claire dans mes yeux, la bande rouge qui s’avance sur le fond un peu plus ocre du sol, se 
r�v�le �tre effectivement la piste sur laquelle nous allons nous poser. 

J’ai tout � apprendre. Je ne connais que ces longues bandes b�tonn�es qui contrastent avec 
l’herbe rase qui les encadre habituellement. Ici, il faut apprendre � voir et � reconna�tre la 
couleur et l’aspect du sol : une longue bande aux contours ind�finis, sans arbustes, sans trace 
d’herbe, avec la marque des roues que les avions pr�c�dents ont laiss�e, c’est une piste 
d’atterrissage : elle ressemble � un large chemin de brousse � peu pr�s rectiligne.
Avec pr�cision, mon Commandant a affich� la pression d’admission des moteurs et 
command� le r�gime h�lice requis pour l’approche, la vitesse id�ale en r�sulte ; le train 
d’atterrissage a �t� sorti avant la descente finale. Install� sur ce plan si difficile � tenir pour un 
d�butant, les volets sont sortis. Inexorablement, le sol se rapproche, la confiance r�gne.

Arrondi, poser de l’avion, reverses command�es, nuage de poussi�re opaque qui revient vers 
l’avant et que ma�trise vers l’arri�re mon commandant de bord. Demi-tour et nous rejoignons 
l’aire de stationnement capable de recueillir notre Noratlas.

Gilbert de Savonnieres

� Au-del� de l’horizon �


