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Editorial

Me revoil� parmi vous. Je pensais que 40 
num�ros d’Aeromed m’auraient permis
de prendre quelques vacances bien 
m�rit�es, il n’en est rien. 

La lev�e de bouclier qui s’en est suivi suite au pr�c�dent  �dito me 
contraint  � continuer….jusqu’� ce que…. je n’ai plus de textes � vous 
pr�senter. Donc, � vous de jouer !si vous souhaitez publier un texte sur le 
monde de l’air ou de l’espace, envoyez le moi…vite.
Peut �tre serait il bon toutefois d’en renouveler la formule, on va y penser.

Que dire de plus : exit la grippe, exit le r�chauffement plan�taire (que vous 
avais-je dit ;;;) les g�n�riques se doivent d’effectuer enfin les �tudes de
biodisponibilit� (les dossiers que j’ai envoy�s en haut lieu ont finis par 
porter leurs fruits)

Reste � r�gler les probl�mes d’�nergie renouvelable qui n’en sont pas plus 
bio que les autres. Et surtout, savoir r�fl�chir � autrement � au lieu de 
s’obstiner et tourner en boucle. Avoir une autre r�flexion serait peut �tre 
salutaire et ne pas uniformiser notre mode de pens�e serait on ne peut plus 
souhaitable.

Allez ! R�voltez-vous un peu, vous avez su le faire avec moi.

A bient�t

Peut �tre ?!
Docteur Simone Marie Becco

Directeur de publication, de réalisation, de conception : Dr Simone M. BECCO

Publication et édition :AMC/ SMB 24 ch. Savit  31300 Toulouse.. Tel :+33680686234.  
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Amelia, quatre, et il y en aura encore un cinqui�me… 
(trop � raconter)

Le tournage d’un film hollywoodien � gros budget, c’est comme une op�ration militaire. 
Surtout si l’action se situe loin des bases traditionnelles et californiennes habituelles de cette 
industrie.
Autrefois, Hollywood reconstituait le monde � domicile et les professionnels, du figurant au 
r�alisateur en passant par la star, partaient au boulot tous les matins en passant, comme tout le 
monde, quelques dizaines de minutes dans les bouchons autoroutiers de Los Angeles. 
Aujourd’hui, c’est bien moins cher d’aller tourner ailleurs, au plus pr�s des d�cors naturels 
que les techniques nouvelles de l’image permettent de balancer avec une �norme puissance en 
travers des �crans.
Autrefois, les d�passements de dur�e de tournage �taient la norme, avec quelques 
cons�quences budg�taires qui permettaient d’ailleurs de faire la promotion du film � venir : 
plus c’�tait cher, plus �a serait beau. Aujourd’hui, le d�passement budg�taire signifie le risque 
de tout stopper en cours de route, d’arr�ter les d�g�ts avant qu’ils ne soient trop cons�quents.
Donc l’ambiance sur le tournage d’Amelia, sur le vieux terrain de Rand � Johannesbourg, 
�tait cahotique : d’un c�t� la technique et ses rigueurs, de l’autre la pression. Chaque matin 
chacun d’entre nous trouvait gliss� sous la porte de sa chambre d’h�tel un petit livret de vingt 
quatre pages, format missel, contenant le programme du jour pour l’ensemble du personnel, 
depuis les chauffeurs des navettes et les horaires du lunch break de mi-journ�e jusqu’aux 
retouches de maquillage des acteurs.
On commen�a donc par les tournages de sc�nes de com�die autour de l’Electra, en conditions 
de plateau. Enormes gamelles d’�clairage, r�flecteurs de quinze m�tres carr�s renvoyant le 
flot solaire, centaines de m�tres de c�bles noirs traversant les parkings du terrain, vieilles et 
superbes voitures d’�poque gar�es entre les Cessna et les PA 28, dizaines de types et de filles 
allant et venant d’un air affair� dans l’apparent d�sordre d’une fourmili�re en branle-bas de 
combat, le tout domin� par les ordres stridents de Claire, l’assistante r�alisatrice fran�aise, 
annon�ant la prochaine prise. Et l�, d’un coup, en quelques dizaines de secondes, tout se 
calme, le silence descend, le mouvement cesse, les questions et r�ponses traversent le plateau 
entre la r�alisatrice et ses grands chefs : cam�ras, son, �clairage, acteurs, tout le monde est 
pr�t, et alors arrivant avec la puissance d’une drogue dure r�sonnent ces trois mots  magiques 
braill�s par le ma�tre des lieux qui sont le cri de guerre de ce fabuleux m�tier du cin�ma :
� Rooo-lling… And…ac-tion !!! �
Et d’un coup la sc�ne se met en branle, la com�die devient la r�alit�, et l’�quipe de l’Electra 
post�e en bordure de cadre, la t�te un peu cotonneuse du passage de cette aventure de la 
grande travers�e du continent africain jusqu’� cette position de spectateur privil�gi�, se r�gale 
de voir Hilary Swank, deux Oscars de la meilleure actrice, et Richard Gere, l’un des acteurs 
les plus c�l�bres de l’�poque, se glisser tels des poissons agiles dans un morceau de la vraie 
vie d’Amelia Earhart et de George Putnam, en 1937… On entend � peine leurs voix, apr�s le 
brouhaha d’il y a cinq minutes, mais l’intensit� est pr�sente. Et lorsque Mira hurle � Cut !! �, 
on a l’impression que tous ceux qui sont l�, plus de cent personnes, sortent d’un long moment 
d’apn�e. Le bruit revient, le mouvement se relance, jusqu’� ce que Claire l’assistante 
demande � nouveau le silence, car on va la refaire…
Le deuxi�me jour tombe l’anniversaire d’Hilary Swank, 34 ans. Mira Nair met tout le monde 
dans la confidence, et lorsqu’au petit matin arrive sur le plateau Amelia-Hilary, tout le monde 
entonne � Happy birthday to you, happy birthday to you… �. Petite �motion, mais cinq 
minutes apr�s back to work. On ne s’�gare pas hors du boulot, du moins pas trop longtemps. 
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A midi, dans le hangar-cafeteria, tout le monde a droit � son morceau de cheese-cake 
d’anniversaire, les dames se laissant servir par Richard Gere… 

Apr�s trois jours de tournage � Rand, il fallait aller se mettre en place en brousse sur une piste 
de lat�rite situ�e sur une ferme de 70 kilom�tres carr�s �chou�e au milieu des hauts plateaux 
au nord-nord-est de Capetown,  Nadini. L� allaient se tourner quelques grandes sc�nes du 
film : l’arriv�e d’Amelia � Gao, pr�s du Niger, et son d�part de nuit de Calcutta en pleine 
mousson.
La production avait d�cr�t� une journ�e de transit entre Jo’bourg et Capetown, et notre 
planning disait que nous devions mettre en place l’avion � Nadini puis rejoindre par la route 
notre h�tel au Cap pour une journ�e de repos syndical    : cinq heures de vol, trois heures de 
route. La m�t�o disait beau temps en route, mais du vent et quelques averses en fin d’apr�s-
midi vers le secteur de Nadini…
D�collage peu apr�s neuf heures du matin, Antoine � gauche, moi � droite, Tommy, Daniel et 
Eve derri�re. Un grand rond au-dessus de Jo’bourg, ville immense dilu�e sur un d�cor semi-
d�sertique ocre tach� de vert de ci-de l�, une sorte de Los Angeles sans l’oc�an. Puis cap au 
220, vers le premier arr�t-essence, � Bloemfontein. Pour ce qu’on en sait c’est grand comme 
Poitiers, et perdu au milieu de l’immensit� sud-africaine. Le terrain est un vaste bazar avec 
deux pistes et une grosse base d’h�licos militaires.
En attendant, apr�s seulement dix minutes de vol, on bascule d’un coup d’un environnement 
d’aviation � la californienne, avec quatre ou cinq terrains tr�s actifs dans un rayon de trente 
kilom�tres et le trafic radio qui va avec, au silence quasiment oppressant des grands survols 
africains. Dessous c’est majestueusement vide, hormis quelques rares fermes. Rapidement 
arrivent des formations g�ologiques superbes, isol�es, des cr�tes, des bosses, des creux, des 
canyons, et arrivent aussi les turbulences fabriqu�es par le m�lange de vents puissants venus 
de milliers de kilom�tres avec les bulles d’air surchauff� lanc�es par la surface claire de ce 
semi-d�sert. L’Afrique du Sud est un paradis du vol � voile, et un enfer pour qui n’aime pas la 
turbulence. On danse lourdement d’une aile sur l’autre, on est puissamment soulev�s et 
rel�ch�s par une main g�ante, l’alti n’arr�te pas de sauter, les varios se perdent dans leurs 
mesures, les badins tremblent sur une plage de trente mph. On a les lunettes de soleil bien 
cal�es devant les yeux et malgr� �a on re�oit la lumi�re directement dans le cerveau, via le 
nerf optique qui se recroqueville petit � petit. Le vieux Lockheed taille sa route � 7000 pieds 
en chaloupant tel une danseuse de samba fatigu�e vers la fin du Carnaval, et on compte, on 
compte les dizaines de minutes qui s’�ternisent… C’est l’aviation � l’africaine, amigo. 
Bienvenue � bord de la grande �cole de patience.

Apr�s un peu plus de deux heures de brassage et aucun survol de ville, village, bourgade, juste 
quelques fermes, Bloemfontein appara�t � l’horizon. All�luia.
On est autoris�s pour une directe vers une piste pour B 52, et on se pose loin du seuil pour 
raccourcir le roulage jusqu’au taxiway, mais le vent est tel qu’il faut quand m�me rouler un 
moment… A�rogare en travaux, vaste comme celle de Bordeaux, deux 737 bariol�s (un 
orange et noir, un vert pomme et noir…) au contact. On est parqu�s pr�s de l’essence, et 
arrivent au trot quelques pilotes, contr�leurs, m�canos, stup�faits de voir un Electra surgir du 
pass� tel un fant�me, qu’ils photographient avec leurs t�l�phones. Ca fait du bien de planter 
ses pieds sur un sol stable. On fait les pleins, on va au pipi-room, et on appelle la m�t�o pour 
conna�tre l’�volution sur Nadini : averses, ou pas averses ? Car on y sera vers la tomb�e de la 
nuit et on constate qu’un d�routement vers un autre terrain, qui devra �tre �clair�, nous 
obligera � au moins une heure de vrai vol de nuit. A Nadini, il n’y a qu’un ruban de lat�rite 
d’un mile de long, une manche � air, pas de radio, et des troupeaux d’autruches pour baliser. 
Pas d’�clairage…
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Risque d’averses faible, dit la m�t�o. Du coup on d�cide de prendre le temps de sandwicher 
au bar de l’a�rogare. Pas gastronomique, mais roboratif. Et le chef de la tour nous apporte un 
souvenir sign� des contr�leurs, un strip attestant de notre passage chez eux intitul� � NR 
16020/Lima Lima �. L� o� elle est, Amelia doit �tre contente.
Fin des sandwiches, retour � bord, radio. Tiens, le contr�leur glisse un � sixteen-o-twenty � 
dans une r�ponse. Lui, comme nous, sommes en train de succomber � la magie d’Amelia. 25 
nœuds dans l’axe, retour en l’air et dans les turbulences. On remonte vers 7 ou 8000 pieds, 
cherchant une altitude plus calme, sans la trouver.
Le d�cor devient encore plus incroyablement beau, balis� de reliefs �tranges tel un �norme 
plateau parfait, un c�ne ressemblant � un Meteor Crater invers�, mani�re Fuji-Yama mais sans 
la neige, qui nous passe sous l’aile gauche. On danse, on brasse, Daniel et Tommy nous ont 
remplac� devant. Je suis quasi-malade � cause de cet incessant essorage, avec les vapeurs 
d’essence qui imbibent la cabine depuis le r�servoir souple, et je me tape un cachet… Souci : 
est-ce qu’on va jusqu’� Nadini direct, au risque de se retrouver avec juste une heure trente 
d’essence pour un d�routement d’au moins une heure, ou est-ce qu’on se pose sur la seule 
piste survol�e en route, Beaufort West, pour compl�ter ? 
Beaufort West, dr�le de nom. Ce patelin plant� dans un d�cor plus Arizona que le vrai 
Arizona a vu na�tre Christiaan Barnard, star des chirurgiens, l’homme de la premi�re greffe du 
cœur. On y arrive vers seize heures, le soleil descend d�j� derri�re les reliefs de western : c’est 
l’hiver austral, les jours sont courts… Allez, on se pose, on va perdre un peu de temps mais 
embarquer toute l’essence qu’il faut pour d�router, le cas �ch�ant.
Antoine est repass� devant, nous pose comme des fleurs malgr� vingt-cinq nœuds un peu de 
travers sur une piste de lat�rite/graviers concass�s. Poussi�re, le vent qui emp�che d’ouvrir la 
porte, hululements des rafales, buissons secs qui roulent � travers le terrain : l’ambiance, la 
totale, on se croirait dans Rio Bravo, nous sommes pass�s de l’autre c�t� de l’espace-temps. 
L’essencier nous sort d’un abri en t�le ondul�e rouill�e une citerne datant des premiers DC 3 
de la SAA, mais le type est net, pro au possible, mesur�. Sud-af, en un mot.
Quarante minutes apr�s on red�colle dans un ciel de coucher de soleil hollywoodien. Nadini 
est � 50 minutes, cravachons… On entre dans le relief, montagnes, plateaux �rod�s, canyons 
tortillants. Il y a tout de m�me une route et une seule, loin sur la gauche, qui file depuis 
Bloemfontein jusqu’� Capetown. Mais on la perd de vue, donc retour au cap-la montre et 
GPS.
Ca brasse moins avec la fin de journ�e. Et les averses arrivent, loin devant, accroch�es aux 
reliefs les plus �lev�s. On a le sentiment d’�tre seuls, vraiment seuls au monde. En bas, pas de 
vie visible. Juste la vaste, l’immense nature vierge. Je pense aux proph�tes de l’apocalypse, 
genre plan�te surpeupl�e. Sortez de vos tas de b�ton, tartuffes de la parano�a, et venez voir 
ailleurs, ici par exemple. Ca remet les perspectives bien en place, loin des talk-shows 
alarmistes de la t�l� omnisciente. Le monde est grand, le monde est beau.
Nadini ne devrait pas �tre loin, on allume les instruments… Bon, maintenant il ne faut pas que 
�a dure trop longtemps, on va tomber en panne de soleil. Heureusement voil� au loin, entre 
deux bosses couronn�es de pluie domin�es au nord d’une petite cha�ne aux cr�tes blanches de 
neige, que na�t une vall�e verdoyante, dans une flaque de lumi�re dor�e. Somptueux. Le GPS 
dit que Nadini, altitude 1400 m�tres, c’est juste apr�s…
On survole la flaque de soleil, et la piste appara�t trois minutes plus tard, un trait clair trac� au 
milieu de rien. Survol, tour de piste acad�mique, confirmation du vent donc du sens 
d’atterrissage, et on se pose comme si on s’enfon�ait dans un nouveau chapitre d’un livre 
d’aventures. J’en ai l’estomac qui se d�noue, comme si j’entrais dans un moment au paradis. 
Apr�s le demi-tour et le roulage dans la poussi�re que le couchant ne teinte plus, j’aper�ois 
trois autruches qui d�campent � travers les buissons…
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Il n’y a en bout de piste que quelques techniciens-d�corateurs qui finissent d’installer ce qui 
va figurer, pour les cam�ras, Calcutta-Dum-Dum Airport. On stoppe le Lockheed devant le 
hangar, moteurs �touff�s, on saute � terre. Ouf, quelle journ�e.
Le chauffeur du van nous attend. On transborde les sacoches, on ferme l’avion apr�s lui avoir 
donn� une caresse sur le museau, et on embarque pour trois heures de route jusqu’� l’h�tel � 
travers les montagnes, mais aucun d’entre nous n’en profite. 
Le soleil est tomb� comme le van d�marrait et on s’est tous endormis, rinc�s, essor�s.

Deux jours plus tard, � l’aube, on se retrouve � presque trois cents personnes sur le haut 
plateau normalement d�sert. Le ciel est d’un bleu parfait, et la cr�te qui surplombe le plateau 
o� se trouve la piste de Nadini est totalement enneig�e. Le vent descend de l�-haut, glac�. Au 
lever du jour, il fait moins quatre. Les autruches sont bien �bouriff�es…
La production a install� un v�ritable camp militaire en bordure de piste, avec une tente-
cafeteria bien �quip�e. Partout o� des �quipes travaillent, il y a des comptoirs avec th� 
bouillant, caf�, et de quoi grignoter. 
La piste de 1600 m�tres est �quip�e de deux d�cors plant�s � chacune des extr�mit�s. C�t� 
est, c’est Calcutta-Dum-Dum. C�t� ouest, c’est Gao. Pour figurer Gao, les d�corateurs ont 
construit, grandeur nature, un village africain des bords du Niger. Complet, avec grenier en 
forme de tour h�riss�e de poteaux de bois constituant la structure, cases en pis�, arcades en 
arc de cercle… 
A l’autre bout, Dum-Dum, c’est juste un hangar, avec un Stearman rouge et blanc invit� pour 
faire de la figuration, des camions, camionnettes et autos, des entassements de bidons 
d’essence, une citerne sur des roues � rayons. Sur le c�t� du hangar sont plant�s par les 
d�corateurs les arbres tropicaux d’une petite for�t, palmes et plantes grasses, surveill�s par 
une �quip� de jardiniers soucieux. Il fait bien froid pour cette v�g�tation…
Le Lockheed doit �tre pr�t � tourner � neuf heures. Les t�les sont gel�es, on brasse trente 
pales par moteur et ce faisant on sent l’huile quasiment fig�e dans les carters. Mise en route 
pr�cautionneuse donc mais �a part au premier coup, brave avion. Daniel est dehors, surveille 
d’un air de propri�taire. Tout �a, cette m�canique qui ob�it � la perfection, c’est son boulot.
On doit amener l’Electra � l’autre bout de la piste, pour tourner l’arriv�e d’Amelia � Gao en 
Juin 37.
Des dizaines de gamins appartenant � une �cole voisine de Nadini arrivent de la tente-
cafeteria o� on les a gav�s de calories. Ils vont figurer les gosses du village courant apr�s 
l’Electra juste pos�. On approche avec pr�caution du plateau, envahi de mat�riel et de monde, 
et on s’arr�te � distance pour ne pas noyer tout �a dans le nuage de lat�rite soulev� par les 
h�lices. Ensuite, briefing…

La matin�e enti�re va se passer en tours de piste, passages bas, pos�s-d�coll�s avec les pneus 
touchant sur une zone d’une vingtaine de m�tres pour respecter le cadre, le bout d’aile passant 
� quelques m�tres d’un arbre plant� en bordure de piste (licence po�tique : le sc�nario dit qu’il 
y a un gosse dans cet arbre qui regarde d�filer l’avion � quelques m�tres de haut alors 
qu’Amelia effectue un passage bas).

Ensuite, il faudra effectuer quelques atterrissages complets calibr�s de telle fa�on que les 
gamins vont pouvoir se lancer � la poursuite de l’avion qui ralentit dans un nuage de poussi�re 
rouge. Au total, �a fera plus de deux heures de fonctionnement pour l’avion et l’�quipage. 
C’est du cin�ma mais �videmment c’est aussi de l’aviation sublime, dans un d�cor grandiose : 
les tours de piste s’encha�nent � basse, ou m�me tr�s basse (!) altitude, avec � la demande de 
Dryburgh quelques passages rapides improvis�s � contre-QFU. Durant un des tours de piste, 
une autruche solitaire est rep�r�e sur la vent arri�re… 
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Au tour suivant, la pauvre a droit � une passe de strafing dans les r�gles, et selon Tommy elle 
en tombe sur le derri�re de saisissement.

L’apr�s-midi, on tourne avec l’avion inerte, en d�cor.
Et surtout on pr�pare le morceau de bravoure qu’il va falloir filmer � la tomb�e de la nuit, 
dans le quasi-noir, le d�collage d’Amelia depuis Dum-Dum en pleine mousson.
L’extr�mit� ouest de la piste est �quip�e de f�ts remplis de k�ros�ne pour le balisage, six de 
chaque c�t�. Ca serait mieux d’en avoir le double, car seulement trois cent m�tres sont ainsi 
balis�s. Mais ils n’en ont pas d’autres… On n�gocie donc d’avancer un peu le tournage, afin 
d’avoir la lumi�re r�siduelle du soleil couchant pour une meilleure visi. Ils feront la vraie nuit 
au montage.
La pluie torrentielle sera fabriqu�e par deux camions-pompes �quip�es de lances r�gl�es pour 
cracher de l’eau brumis�e, et un immense portique d’arrosage a �t� dress� sur la gauche de la 
piste pour figurer un rideau de pluie entre les deux cam�ras et l’avion. Tout ce dispositif est 
impressionnant, mais ne peut arroser qu’une zone d’une centaine de m�tres commen�ant cent 
m�tres apr�s le bout de bande. Il faudra faire avec…
La nuit approche, Antoine, Tommy, Daniel et Eve (qui tourne avec sa petite cam�ra HD 
depuis l’int�rieur de l’avion) sont � bord, je reste avec Dryburgh, Mira, Marc Wolff et le staff 
technique en bord de piste. Ils essayent la pluie, des d�corateurs �quip�s de torches 
enflamm�es allument les bidons de k�ro, l’ambiance bascule d’un coup avec la mise en route 
des deux Pratt dans la quasi-p�nombre.  D’un coup on est vraiment en 1937, Dryburgh me dit 
que �a le fait frissonner et que c’est bon signe. Mira Nair se tord un peu les mains, �mue, et 
me raconte qu’un de ses oncles �tait le directeur de l’a�roport de Dum-Dum dans les ann�es 
50, et que �a lui fait tout dr�le ce soir.
Moi, je frissonne pour d’autres raisons : on n’y voit plus grand chose, sur le plateau. La piste 
est trac�e entre une vaste colline et une cr�te parall�le totalement invisibles dans le noir. Il n’y 
a pas une lumi�re � trente kilom�tres � la ronde, seulement les goose-necks dont la flamme est 
bien p�lichonne. C’est pas id�al, a�ronautiquement parlant. Phares allum�s, Antoine roule 
lentement jusqu’en bout de bande, � cent cinquante m�tres sur notre droite. Point fixe, 
l’ing�nieur du son enregistre les moteurs qui claironnent de tous ses micros.
Puis, tout le monde s’annonce pr�t, et on y va pour une premi�re prise. Aux ordres de 
Dryburgh, la pluie est mise en action : le portique se met � cracher une douche g�ante juste 
sur notre gauche, le long de la piste. Les deux camions-pompes braillent de leurs moteurs 
lanc�s � grande puissance, et les deux lances projettent leur brouillard de goutelettes sur la 
piste. Dans les projecteurs qui �clairent comme ceux d’un stade, l’effet est saisissant. Le 
Lockheed se met � chanter, dans l’ombre � droite, et Dryburgh fait tourner ses cam�ras. Dix 
secondes, et on lance l’avion. Le fracas des moteurs devient incroyable, amplifi� par la mise 
en sc�ne, l’avion s’�branle, passe � quinze m�tres devant nous en acc�l�rant, et s’engouffre 
dans le rideau de pluie, queue haute, filant entre les bidons enflamm�s. Ca ne dure que 
quelques secondes, mais elles sont effarantes pour les spectateurs. L’avion, maintenant de 
l’autre c�t� de la pluie, acc�l�re encore en tra�nant derri�re lui un �norme panache de 
poussi�re, s’�loigne, et finalement d�colle au loin.
� Cut !! �. On met vingt bonnes secondes � revenir sur terre. Dryburgh et Marc Wolff me 
demandent imm�diatement si on peut refaire, je r�ponds que d’abord il va falloir reposer 
l’avion. Apr�s, c’est � Antoine de d�cider.
Pendant que l’�quipe cin�ma s’occupe de son mat�riel et que les camions rechargent de l’eau 
en vitesse, je suis l’avion des yeux. Dans la lumi�re r�siduelle, il brille comme une grosse 
�tincelle au long de la vent arri�re. Il n’y a pas de v�ritable vent, juste une brise l�g�re dans 
l’axe. Il va loin, vire large, et s’aligne sur une finale confortable. 
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Dryburgh r�alise soudain qu’il y a peut �tre quelque chose � filmer, et lance une cam�ra pour 
capturer le pos� de nuit, sans pluie. Dans l’avion Antoine vise le seuil, entre les goose-necks, 
Daniel g�re la m�canique, moteurs-h�lices-train-volets,Tommy surveille le tout avec un peu 
de recul, et Eve filme.
Et ils se posent devant nous, tr�s doux, dans la flaque de lumi�re, et c’est une nouvelle vision 
sublime lorsque la machine traverse en trois secondes l’espace �clair�, brillante de toutes ses 
t�les, avant de glisser vers la gauche, poursuivie par des geysers de poussi�re. Tout le monde 
est ravi, bluff�, et tous parlent fort ou applaudissent, mais je reste bloqu� sur la silhouette qui 
s’�loigne car je sais qu’ils sont maintenant quasi-aveugles, queue basse et sans �clairage 
lat�ral de la piste, cramponn�s � l’axe par la peau des dents, ralentissant sans freiner vraiment 
de peur que �a d�rive un peu…

Puis �a s’arr�te, demi-tour au loin, et l’avion revient.
Echange radio : � Ca va ? �
� Mmmm ouais. C’est bon. Ca le fait �
� On peut recommencer ? �
� Pas de probl�me �.

Mira et Dryburgh sont aux anges, leur �quipe se relance pour une seconde prise, et on 
recommence avec le m�me r�sultat totalement magique.
En fait on recommence quatre fois, et au dernier passage il fait vraiment nuit, nuit noire. A un 
moment, il faut savoir dire stop. Lorsque l’avion est arr�t� au parking � Dum-Dum � et 
l’�quipage par terre, je me remets � respirer. Les quatre de l’avion sont un peu bl�mes, mais 
assez contents d’eux-m�mes. La machine a tourn� comme une horloge, ils ont vol� � la 
perfection, pos� l’avion dans une cible de trente m�tres avec un �clairage loin des standards 
actuels, manœuvr� sur une piste totalement noire et dans un environnement invisible, utilisant 
l’exp�rience des vols du matin en pleine lumi�re pour se situer dans le relief de cr�tes et
collines, avec altitudes de s�curit� et marges correctement estim�es. C’est du tr�s beau travail, 
de la belle aviation. 

On part d�ner sous la tente. Ensuite, tournage de nuit pour les acteurs…
En cours de d�ner, Dryburgh arrive avec un sourire qui lui fend le visage en deux. Il nous 
montre les s�quences-t�moins tourn�es par la vid�o de contr�le coupl�e � la cam�ra-leader. 
C’est somptueux, et �tonnant : lorsque l’avion s’�loigne derri�re le rideau de pluie artificielle, 
au d�collage, la poussi�re qu’il soul�ve rend � l’image comme s’il s’agissait d’eau pulv�ris�e 
crach�e par les roues. Le contrat est tenu.

Plus tard, dans la nuit glaciale, on va recevoir une belle le�on de professionalisme : il faut 
tourner la sc�ne de l’embarquement d’Amelia et Fred Noonan, son navigateur jou� par 
Christopher Eccleston, � bord de l’Electra, sous une �norme pluie de mousson chaude et 
poisseuse. Mais en r�alit� il fait moins cinq, et la pluie sera fabriqu�e par le portique g�ant qui 
a �t� rapatri� du bord de piste. Et ce sera de l’eau quasi-gel�e qui descendra sur le plateau…
Hilary Swank et Christopher arrivent en petites chemises � carreaux, couverts de doudounes, 
et lorsque tout le bazar de cam�ras, �clairage, son, pluie artificielle est mis en marche, 
courageusement, ils se jettent vers l’avion, tremp�s en dix secondes, et miment parfaitement 
le r�sultat d’une douche � l’eau ti�de. Pas qu’une fois, la sc�ne �tant rejou�e � six ou sept 
reprises…
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Le lendemain, retour vers Capetown. Termin�es les s�quences ou l’avion vole seul, on va � 
partir de l� travailler en duo avec l’h�licopt�re, un Ecureuil B2 porteur de la grosse boule 
Wescam mont�e sous le nez, pilot� par Marc Wolff et mis en œuvre c�t� cam�ra par John 
Marzanno et Glyn Williams, dont les noms sont au g�n�rique de tous les James Bond, Harry 
Potter et autres films faisant appel � des images faites en vol. Des magiciens.

Hilary voulait faire le vol Nadini-Capetown, mais la technique a d�cid� qu’il fallait des 
images tourn�es � bord de l’Electra. Ils retardent notre d�part de plusieurs heures, embarquent 
tout � l’arri�re la cam�ra B, un gros engin dont le socle seul p�se dans les quarante kilos, plus 
deux techniciens. Finalement Hilary-Amelia ne pilotera pas le Lockheed, malgr� son envie 
sinc�re de le faire. Et nous redescendrons vers le Cap en auto, pour ne pas encombrer dans 
l’avion transform� en mini-studio volant, et charg� de bo�tes de film.

A suivre, pour la fin…
Bernard Chabbert
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Bagarre pour l’aptitude m�dicale.

DENIS TURINA

En 1957, je suis en classe de terminale, section maths techniques, � l’Ecole des Pupilles de 
l’Air, � Grenoble et je me pr�pare � passer la deuxi�me partie du bac. Je veux devenir pilote.
Un soir de novembre, � la fin du cours d’atelier o� je viens de passer quatre heures debout 
devant mon tour, je ne me sens pas en grande forme. J’ai des douleurs dans les jambes et je 
dois me faire aider pour enlever ma combinaison de travail. Pendant l’�tude surveill�e qui 
suit, la situation ne s’am�liore pas et, � la fin du repas du soir, comme j’ai vraiment du mal � 
plier mes jambes et que je me sens fi�vreux, je traverse la cour et monte les quatre �tages du 
vieux b�timent, qui m�nent � l’infirmerie.
Prise de temp�rature et de tension, examen de la gorge et des oreilles, peut-�tre une aspirine.
- On te garde. Reposes toi, demain �a ira mieux.
Le lendemain, visite du toubib et prise de sang pour une vitesse de s�dimentation. Deux 
heures plus tard, le toubib revient et me dit :
- Tu vas aller � l’h�pital pour des examens compl�mentaires.
Rhumatisme articulaire aigu avec souffle au cœur. Je suis rest� plus de deux mois, couch�, � 
l’h�pital militaire de La Tronche. Apr�s un bon mois de convalescence, pendant lequel je ne 
dois pas faire d’effort, je retourne � l’�cole, en mars.
A l’h�pital, un toubib me pr�vient gentiment des risques que je prendrais en 
faisant de gros efforts. Quand je lui r�ponds que je veux �tre pilote, il me regarde 
un peu tristement et me dit gentiment quelque chose comme :
- Il faudrait que tu envisages une autre voie. Pourquoi pas biblioth�caire ou 
conservateur de mus�e. En tout cas, un travail au calme, dans un bureau.
J’ai pens� : - Cause toujours, je veux �tre pilote.
Cette ann�e l�, j’ai loup� mon bac. Puis, pendant deux ans, chaque mois, on 
m’injectera au moins 5 cc d’un liquide qui ressemble � du lait. Les deux jours 
suivants, je ne peux m’asseoir que sur une fesse.

L’ann�e suivante, je redouble. En novembre, je commence � � pisser du sang �. Pendant 
quelques jours je ne dis rien mais un soir, j’ai des coliques n�phr�tiques. Je remonte � 
l’infirmerie o� j’apprends ce que veut dire : � avoir mal �. Retour � l’h�pital, examens. Les 
radios ne donnent rien de pr�cis, les toubibs ne savent pas trop quoi penser. Deuxi�me No�l � 
l’h�pital de La Tronche et retour � l’�cole en janvier avec un traitement pour les reins. Un peu 
plus tard j’�vacue du sable et un petit calcul r�nal.

Cette ann�e l�, je passe le conseil de r�vision. Nu, au milieu d’une troupe de jeunes de mon 
age, je me retrouve devant un des m�decins qui m’a soign� � l’h�pital. Nous sommes en 
pleine � guerre d’Alg�rie � et il faut du monde pour � maintenir l’ordre �. On fait la chasse � 
ceux qui essaient de se � planquer �. Le toubib me regarde, me reconna�t, prend de mes 
nouvelles et, sur un petit papier cartonn�, il commence � �crire des chiffres. Puis il me dit : 
� Je te r�forme �. Presque en pleurant, je lui r�ponds que je veux �tre pilote. Il me regarde 
dans les yeux, h�site quelques secondes, raye ce qu’il vient d’�crire et me d�clare, � je vais 
essayer de te faire ajourner un an �. Je le remercie et je m’en vais, soulag�. Je viens de gagner 
un an. En r�alit�, comme il fallait des bras, j’ai �t� d�clar� � apte service arm� �.
Cette ann�e l�, j’ai mon bac et l’Ecole m’autorise � entrer en premi�re ann�e des classes 
pr�paratoires � l’Ecole de l’Air, en Air I.
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En Air I, je subis � les exercices physiques intensifs de d�but d’ann�e � associ�s aux 
bahutages et � l’entra�nement militaire. Je suis la pr�paration militaire parachutiste et fais mes 
premiers sauts en parachute. Comme nous pouvons aussi b�n�ficier de bourses pour voler en 
a�ro-club, j’en profite.
Pour la premi�re fois je me pr�sente au Centre d’Expertise M�dicale du Personnel Navigant, 
le C.E.M.P.N, caserne Forbin, � Aix en Provence, pour la visite m�dicale d’aptitude � 
l’emploi de pilote militaire.
En lisant mon dossier m�dical, le toubib me jette un dr�le de regard, hoche la t�te, et me 
d�clare � INAPTE �.
Je retourne � l’�cole, � Grenoble.
L’ann�e suivante, nous passons en deuxi�me ann�e de pr�paration, en Air II, et nous 
signons un engagement pour trois ans. La dur�e du service militaire est de 27 ou 28 
mois. Un engagement pour une dur�e de 36 mois n’est donc pas trop p�nalisant et nous 
pouvons effectuer notre service tout en poursuivant nos �tudes. Une sacr�e chance !
Cette ann�e l� je continue � voler et � sauter en parachute. J’ai m�me la chance de faire le 
Tour de France A�rien des jeunes pilotes avec Ren�, un moniteur de l’a�ro-club.
Je retourne au C.E.M.P.N. o� je revois le m�me toubib qui me dit quelque chose comme :
- Tu perds ton temps. Avec ce que tu as eu, tu ne pourras jamais �tre pilote militaire.
J’ai beau lui expliquer que j’ai subi les bahutages, les marches de nuit, le manque de sommeil, 
l’entra�nement para, que je vole, que je saute en parachute, que je fais du sport avec mes 
camarades et que, si je n’�tais pas �l�ve dans une �cole militaire, je n’aurais pas de dossier 
m�dical et qu’il ne saurait rien de mes ennuis de sant�…INAPTE.
En fin d’ann�e, je passe donc le concours comme � m�canicien �. Je suis en attente, dans les 
derniers de la liste compl�mentaire. L’�cole m’autorise � redoubler la classe de Air II. C’est la 
derni�re ann�e o� je peux me pr�senter au concours comme pilote, avant la limite d’�ge.

Les ann�es pr�c�dentes, les professeurs se sont plaints du d�sordre provoqu� par le passage 
des visites m�dicales d’aptitude pour les candidats pilotes. Nous sommes absents deux jours, 
par petits paquets, et cela perturbe les cours… Le commandement a donc d�cid� que les 
visites m�dicales se passeraient pendant les vacances scolaires, dans les C.E.M.P.N. dont 
d�pend la r�gion o� les �l�ves passent leurs vacances. Je passe mes vacances � Dijon. Je 
quitte donc l’�cole avec mon livret m�dical et une convocation pour le C.E.M.P.N., � Nancy-
Essey. Dans le train qui m’emm�ne � Nancy, en uniforme, je r�alise que j’ai oubli� mon 
dossier m�dical � la maison, � Dijon. Je passe sur les r�flexions amus�es faites par les 
secr�taires du centre, � propos des candidats, futurs officiers.
Les examens pr�liminaires se passent bien. Arrive le passage devant le toubib, goguenard, qui 
esp�re que je n’oublierai pas ma t�te en montant dans l’avion que j’essaierai de piloter, puis :
- Pour moi, c’est bon. Tu nous envoies rapidement ton dossier m�dical et, s’il n’y a rien de 
s�rieux � l’int�rieur, je t’enverrai ta feuille jaune.
La feuille jaune, le compte-rendu d’examen sur lequel est port�e l’aptitude, ou l’inaptitude 
m�dicale du candidat.
- Ben… c'est-�-dire que… justement…etc… �. Je vide d’autant plus mon sac que je pense 
b�n�ficier d’une oreille attentive.
- Il faut que je voie ce qu’il y a dans ton dossier m�dical. 
Retour � Grenoble.
Pendant une semaine, avec le moral en but�e haute, ou en but�e basse, j’ai attendu. Puis la 
fameuse feuille jaune est arriv�e : APTE ELEVE NAVIGATEUR 6 MOIS…
YOUPI. Je peux pr�senter le concours comme navigant.
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J’int�gre alors l’Ecole de l’Air comme P.N. Au bout des 6 mois, en � poignard et gants 
blancs �, je retourne � Aix pour faire prolonger mon aptitude m�dicale. J’y retrouve le toubib 
qui m’a d�clar� inapte l’ann�e pr�c�dente.
- Tu as l’air de savoir ce que tu veux. Comme tu n’as pas �t� malade depuis ta derni�re visite, 
je reconduis ton aptitude. Peut-�tre m’a t il m�me class� � �l�ve pilote de transport �.
Deux ans plus tard, apr�s avoir �t� � bahut� � une fois de plus et avoir fait partie de l’�quipe 
de cross de l’Ecole de l’Air, je suis sous lieutenant. Mes notes en pilotage sont bonnes et je 
me pr�pare � une carri�re de � transporteur � qui ne me d�plait pas, mais je pourrais partir 
pour l’�cole de chasse, � Tours, si j’avais l’aptitude m�dicale.
Je vais passer ma derni�re visite m�dicale annuelle � Aix.
Re�u par le m�decin-chef pr�s avoir subi avec succ�s tous les examens m�dicaux, je 
lui dis que je souhaiterais �tre pilote de chasse et aller � Tours, avec mes bons 
camarades. Je lui demande, tr�s respectueusement, pourquoi apr�s tant d’ann�es et 
toutes les activit�s physiques que j’ai pu avoir, je dois encore � payer � pour une 
maladie de jeunesse. Je sens qu’il m’�coute.
Il me renvoie en salle d’attente.
Quelques minutes plus tard, un si�cle, un secr�taire arrive avec les derni�res feuilles jaunes.
Il me tend le mienne. 1111 APTE CHASSE. J’allais avoir 25 ans, j’ai pleur�.

Juin 2008

Comme suite � une h�morragie m�ning�e et apr�s trois ans d'attente au sol, j'ai repass� la 
visite m�dicale d’aptitude au pilotage.
Le CMAC m'a donn� une aptitude avec d�rogation et j'ai recommenc� � voler. Comme sur 
Airbus ou sur Boeing, je dois maintenant �tre accompagn� d’un copilote en r�gle et en bon 
�tat. C'est mieux que rien, mais j'ai l'impression d'�tre redevenu un petit gar�on � qui des 
� grandes personnes �, qu’il ne conna�t pas et qu’il n’a jamais rencontr�es, interdisent sans 
explication d’utiliser normalement son jouet favori.
Aujourd’hui, quand je suis optimiste je m’efforce de croire que j’ai rajeuni de 50 ans et, 
quand je suis pessimiste, j'ai l'impression d'�tre revenu 50 ans en arri�re.

J'ai eu envie de demander aux d�cideurs du C.M.A.C. si je pouvais garder l'espoir de pouvoir 
piloter tout seul un jour et, surtout, la nature des risques existants � voler seul � bord. 
M�dicaux pour moi, physiques pour des tiers, ou judiciaires et bien compr�hensibles dans le 
monde qui nous entoure, pour ceux qui d�livrent les licences ?
Puis je me suis souvenu du conseil d'un de mes amis chinois :

- il ne faut pas prendre le risque de marcher sur la queue du dragon qui dort.

Alors, je me contente de "faire avec" en pensant que, si la potion est r�ellement indispensable, 
un peu de p�dagogie aurait peut-�tre aid� � la faire passer.

Juin 2009

Apr�s un an pass� � ronger mon frein et juste avant de repasser la visite 
m�dicale, j’ai quand m�me pris le risque de titiller la queue du dragon. 
Apte 6 mois sans copilote: bonne pioche !
Comme une vieille trapanelle remise en �tat de vol apr�s un s�jour prolong� dans le fond 
d’un hangar, je viens de faire mon deuxi�me � premier solo �. HEU-REUX !!!
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Première campagne de Russie
Troisième partie

Heureusement par la suite, les vols devinrent routiniers dans l’ensemble, pas vraiment 
excitants. Deux d’entre eux m�ritent tout de m�me d’�tre racont�s. Il s’agissait d’�tudier le 
flutter des aubes fans. Cela devait se faire � Vmo (600 km/h) et le BE (Bureau d’Etudes) avait 
demand� 1500 ft au calage standard. Que doit t’on faire si les conditions m�t�orologiques sont 
� la l’image de notre moral, tr�s d�pressionnaires ? Selon le BE, on joue au sous-marin avec 
l’Il 76. Selon moi, on pr�voit une marge confortable par rapport aux obstacles. Et selon le 
pilote russe, sa fiert� consiste � montrer qu’il est capable de voler les � c…lles � au ras des 
terrils dans une m�t�o que je d�finirais de � vert FATAC �. Les anciens de l’Arm�e de l’Air 
fran�aise comprendront. Et c’est bien s�r l’option qui a �t� choisie afin d’�tre aussi proche 
que possible de la demande du BE. Et pendant tous ces vols, j’ai b�ni le BE pour ses 
demandes extravagantes. Nous avons donc fait deux vols � d�couvrir pour ma part au dernier 
moment les hautes chemin�es et � contourner les terrils. Et Dimitri de transpirer, arc-bout� sur 
son gigantesque manche pour manœuvrer son pt�rodactyle lanc� � 320 KCAS, et moi de voir 
passer par notre travers les chemin�es, et de lever les pieds pour les terrils et de baisser la t�te 
instinctivement pour rester en vue du sol. Pendant ce temps nos ing�nieurs, install�s � leurs 
consoles et bien secou�s, ne regardaient que leurs trac�s sans m�me se douter de ce qu’il se 
passait dehors. Voil� ce que c’est que d’�tre livr� � un �quipage inconnu, sans avoir son mot � 
dire. Mais je dois tout de m�me reconna�tre � notre pilote la gentillesse de nous laisser les 
commandes pour quelques d�collages et atterrissages sur trois moteurs. Et plusieurs fois il a 
r�ussi � interc�der pour nous aupr�s de l’Organisation pour gratter quelques minutes de vol 
afin de finir un point.

Et la campagne s’est d�roul�e, au rythme 
des d�neigements de la piste, des 
d�givrages de l’avion, des d�jeuners dans 
un local pr�s de l’avion dont l’ambiance 
rappelait beaucoup la soupe populaire. 
Mais nous �tions au chaud pour d�guster 
nos � bolinos � bien chauds avec une tasse 
de caf�. Dans ces conditions de confort 
rudimentaire, un petit rien comme ces 
� bolinos � r�chauffent le corps et l’�me. 
Vive les restos du cœur !

Un jour, nous �tions en train de pr�parer 
nos affaires, d�j� sangl�s dans l’avion 
lorsque Dimitri m’annonce, un peu g�n�,  
entre deux quintes de toux avec son accent 
plein de rrr et son haleine parfum�e � l’antigel de fabrication locale, que NSEAE n’avait pas 
pay� le carburant, donc nous ne pouvions pas mettre dans l’avion ce dont nous avions besoin, 
donc nous nous ne pourrions pas voler ! Il pouvait �tre g�n� car il vaut mieux tenir secret les 
sommes englouties dans ce contrat, alors pleurnicher pour 20K$ montre qu’il n’y a plus un 
sou dans la caisse. O� sont t’ils pass�s ? Pas de proc�s d’intention, mais les effets des 
investissements apport�s � cette base ne sont pas notables. J’imagine que l’argent doit aller au 
Bercy russe puis �tre redistribu� selon des crit�res qui nous �chappent. Sauf les pots de vin 
bien s�r, lubrifiant indispensable pour faire marcher la machine. L’emprunt russe nous a 
montr� que ce pays n’�tait pas toujours aussi fiable que nous pourrions le penser.

Enfin le plein. Il faut deux camions.
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Conclusion de FTB 1

Ainsi la campagne FTB1 s’est achev�e, lib�rant le moteur pour une utilisation sur l’avion 
auquel il est destin�. Mais pour mieux comprendre ce pays il faut avoir le mode d’emploi dont 
je ne disposais pas � mon arriv�e.
L’Organisation doit fonctionner en suivant des directives contenues dans une sorte de manuel 
d’op�rations. Nous avons eu vent de nombreux r�glements auxquels les diff�rentes autorit�s 
se r�f�rent, quand bon leur semble. Qui plus est il semble qu’ils prennent un malin plaisir � 
sortir de nouveaux r�glements du chapeau pour contre carrer l’avancement du programme. 
Mais nous n’avons jamais pu avoir acc�s � aucun de ces r�glements. Ainsi l’Organisation a 
t’elle pu nous raconter ce qu’elle voulait pendant toute la campagne. Il y avait dedans, comme 
nous l’avons constat� des r�gles �tranges et demander une d�rogation a toujours �t� tr�s lourd, 
et m�me dissuasif. Ne pas avoir pu avoir acc�s � ce document fut une grosse erreur. Ignorer la 
loi � laquelle on va �tre soumis est � la fois dangereux pour la s�curit� et pour le bon 
d�roulement du programme, en termes de respect des contraintes de temps donc de budget. 
L’opacit� rencontr�e aurait d� �tre une fin de non recevoir.
De plus cette Organisation ne paye pas toujours les gens ou avec plusieurs mois de retard. Il 
est donc difficile d’�tre exigeant � l’�gard de personnel qui n’est pas pay�. Ce serait d’ailleurs 
impossible dans nos pays compte tenu de nos mentalit�s. Ensuite les retraites sont tellement 
mis�rables que les gens pr�f�rent continuer � travailler jusqu’� ce qu’ils soient impotents. La 
s�nilit� n’est pas un handicap car l’Organisation tol�re tous ces emplois plus ou moins fictifs.
La relative mis�re du petit personnel explique le r�le essentiel de la corruption dans le mode 
de fonctionnement. On obtient beaucoup avec des bakchichs. Le rouble est le lubrifiant 
indispensable pour que la machine ne taraude pas � sec, ce qui am�nerait � un blocage 
in�vitable.
Ensuite la culture � goulag � continue de survivre. Les coups de gueule d’intimidation font 
partie d’un mode de fonctionnement normal. Cela veut aussi dire qu’aux �chelons sup�rieurs 
les mensonges les plus gros sont consid�r�s comme normaux. Et donc les contrats doivent de 
pr�f�rence �tre r�dig�s sur du papier r�sistant et absorbant. Il faut le savoir, les r�gles ne sont 
pas les m�mes que chez nous. � Scriptus est, est �, ce qui sous-entend que nous, latins, 
engageons notre avenir si nous r�digeons cet engagement. Mais pas ici.

Les restes du camion citerne de la premi�re campagne, 
abandonn� dans un coin de l’a�rodrome. 

L’embl�me de la Russie est l’aigle bic�phale. Il regarde 
� l’Est et � l’Ouest. Les russes que nous c�toyons sont 
comme nous physiquement mais pas dans leurs 
mentalit�s. Ce sont des gens tr�s fiers de leur pass� et 
qui souffrent de l’�tat de d�cr�pitude de leur Institut. Ils 
n’acceptent donc pas les remarques. L’�lite a 
malheureusement disparu ou s’est reconvertie dans la 
finance, avec comme objectif de gagner de l’argent 
massivement et rapidement.

Mais l’aigle regarde aussi � l’Est. De plus pendant longtemps la seule marque de 
reconnaissance que l’on pouvait accorder aux gens m�ritants n’�tait pas un salaire de star du 
foot ou de la finance mais un objet en cadeau qui obtenait de fait le statut d’objet de valeur, 
telle qu’une montre. 
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Ils ont donc une mentalit� d’orientaux, qui aiment ce qui brille (d’o� les belles voitures, les 
v�tements et lunettes de soleil et les montres de marque, les t�l�phones gadgets, les montres 
Rolex, les cha�nes en or et les jolies p�p�tes, mais � y bien regarder un peu comme certains 
membres de notre � �lite �) et pour qui le temps ne compte pas. Or chez nous le temps c’est 
de l’argent ! Donc cela ne peut pas coller.
Pour finir, les orientaux ont un don naturel pour le business, bien qu’ils ne soient pas sortis de 
nos prestigieuses �coles de commerce, d’ing�nieur ou de l’administration, aussi incroyable 
que cela puisse para�tre. Le m�lange des genres sovi�tique/oriental en devient d�tonnant. 
Notre �lite, recrut�e pour une bonne part parmi les ing�nieurs, imagine que les rapports 
humains sont aussi une science d�terministe. On peut admettre que c’est plus ou moins le cas 
entre europ�ens, mais plus du tout avec les orientaux. Nos ex ing�nieurs sont donc arriv�s 
avec une mentalit� de colonialistes, tr�s s�rs d’eux, certains d’apporter la civilisation et la 
technique et pensant avoir affaire � des sous d�velopp�s du monde des affaires sous le 
pr�texte que leurs correspondants ne connaissent rien � la comptabilit� analytique. Voil� en 
une le�on comment se faire rouler dans la farine.
Cependant, bien que tr�s douloureuse, la bataille de FTB1 avait �t� remport�e. Mais la guerre 
n’�tait pas finie, une autre bataille allait bient�t avoir lieu. Et � la mani�re du G�n�ral 
Falkenhayn pendant la bataille de Verdun, puisque nous venons de voir que cela ne 
fonctionne pas bien, poursuivons, repartons � l’assaut de la tranch�e ennemie !

Deuxième campagne de Russie

FTB 2, le retour !

Cette campagne ne pouvait pas �tre excitante par ces aventures en vol � d�frayer les 
chroniques occidentales, fort heureusement. Mais elle permit d’approfondir les modes de 
(dys) fonctionnement de l’Organisation. Heureusement apr�s le premier stage, on devient plus 
patient, presque un sage ou alors r�sign�. Plusieurs fois je me suis surpris � dire que nous 
volerions le lendemain, � inch Allah � ! Attention, toute ressemblance avec un autre 
programme de moteur, mais entra�nant une h�lice, serait fortuite.

En fait nous avons pu d�couvrir de nouveaux moyens de servitude, tracteurs, d�neigeuses, 
bus, navettes �quipage. Ce fut un feuilleton, mais c’est ce qui donne du piquant � cette vie et 
permet d’avoir des histoires � raconter. Cela doit manquer aux gens qui n’ont jamais connu 
que des destinations civilis�es o� tout est bien rod� et qui n’ont travaill� que dans le cadre 
polic� de nos soci�t�s.
Nous revoil� donc. L’h�tel n’a pas chang�, mais un restaurant/bistrot, le 1664, s’est ouvert 
juste � c�t�. Pas grand chose n’a chang� depuis l’ann�e d’avant. La NSEAE a tellement bien 

g�r� son programme que comme d’habitude, aimant les d�fis, la 
campagne recommence une semaine avant No�l avec un moteur 
toujours non d�givr� et comme objectif de faire un vol avant la fin 
de l’ann�e (calendrier gr�gorien et non chinois cela s’entend bien 
s�r). L’avion nous attend sur le parking, mais une partie de 
l’�quipage a chang�, contrairement (encore !) � ce qui avait �t� 
stipul� dans le contrat. Il va encore falloir gesticuler l’italien et 
parler le franco russe pour arriver � travailler.
Un camion citerne tout neuf pour la deuxième campagne, qui remplace 
avantageusement le précédent. 
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Le pompier.
La campagne commence par quelques points fixes, pour v�rifier que l’ensemble 
moteur/FADEC/installation d’essais fonctionne correctement. Tenir un planning de points 
fixes devrait �tre du domaine du possible puisque l’on n’est pas tributaire de la m�t�o ou de 
l’avion. Mais ce serait sans compter que l’on est tributaire des humeurs de l’Organisation, 
hydre aux nombreuses t�tes qui se bouffent le nez. Ce matin donc nous voyons le camion de 
pompiers se mettre en place. Mais non, en fait l’�norme camion rouge fumant bien noir se 
rend sur le lieu du point fixe pour signaler qu’il n’a plus d’essence donc repart faire le plein 
(logique !), laissant les techniciens fran�ais �berlu�s. Les Russes ne sont pas surpris, eux ! La 
logique n’�tant pas la m�me, il en faut plus pour les �mouvoir.

La porte du hangar.
La porte du hangar ne peut pas �tre ouverte normalement car elle est totalement gripp�e. 
Personnellement je me m�fie des grosses portes de hangar gripp�es, car intuitivement et 
toutes proportions gard�es, s’arc-bouter sur la porte pour la faire coulisser risque fort de finir 
par une porte tombant d’un c�t� ou de l’autre. C’�tait d�j� ma terreur en poussant les portes 
du hangar de l’a�roclub lorsque l’une grippait. Imaginez la vision d’horreur ou la joie de la 
d�livrance, c’est selon votre humeur, lorsque la porte tombera sur l’Il76. Le pauvre avion sera 
plat comme une cr�pe sous la porte monumentale, laissant �chapper ses diff�rents fluides 
comme un chat �cras� sur la route ! Tout est possible dans cet incroyable pays. Elle est 
tellement dure � manœuvrer qu’il faut le tracteur de l’avion pour la pousser. Donc soit le 
conducteur du tracteur est chez le dentiste, soit il ne trouve pas les clefs, soit il n’y a plus de 
carburant, soit il est enneig�. Et c’est absolument authentique, un matin suivant d’importantes 
chutes de neige, le tracteur �tant enneig�, il a fallu un chasse neige pour le d�gager. Jusque l�, 
c’est tr�s commun. Mais la suite devient plus extravagante. Comme le chasse neige �tait un 
peu petit, il s’est retrouv� enneig� � son tour et il a donc fallu trouver un autre chasse neige 
pour d�gager le premier pour que le tracteur puisse d�bloquer la porte du hangar. Inutile de 
pr�ciser que ce mode de fonctionnement ne peut que diminuer gravement la cadence de vol 
th�orique imagin�e par des esprits cart�siens, pensant na�vement que les myst�res de l’univers 
et en particulier de l’�me russe sont � la port�e des math�matiques. 
Et vers la fin de la campagne, l’ing�nieur motoriste, un des hommes honn�tes perdu dans cet 
Institut du mensonge, a enfin crach� le morceau � la face de la NSEAE : Ne mettez surtout 
pas l’avion dans le hangar car la porte va finir par tomber, avec les cons�quences que l’on 
imagine pour les personnes qui auraient le malheur d’�tre dans l’avion. Et les cadres de la 
NSEAE de tomber du haut de l’armoire ! Non, d�cid�ment, les formations de nos cadres ne 
sont pas adapt�es au travail dans ces milieux !

D�givrage de la piste non compris dans le contrat et les 
accords de Kyoto.
La piste est verglac�e ce jour mais le temps splendide. 
Qu’attendons-nous, le d�gel du mois de mars ou un moyen 
de d�givrage d�j� utilis�, un vieux r�acteur de Mig 25 sur un 
chariot qui est remorqu� sur toute la piste ? L’Organisation 
nous explique qu’ils cherchent l’argent pour mettre du fuel 
dans la remorque de d�givrage de la piste. Ce point sera 
d�cid� comme toujours par le grand patron, Mister T, le 
champion du monde de la mauvaise fois. En fait c’est un 
suspense bidon, car je puis d’ors et d�j� dire d’o� viendra 
l’argent ! Probablement de la soci�t� NSEAE. 
Le « camion à gazer », de son vrai nom véhicule de réchauffage. 
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Nous devrions organiser des d�ners d�bat auxquels nous nous rendrions chacun avec notre 
champion de la mauvaise fois. Un jury ne participant pas remettrait � posteriori le prix au 
concurrent qui a ramen� le plus beau sp�cimen. Une sorte de diner de con, mais en plus 
bienveillant donc. Et je puis vous dire que l� bas, il y a une mine. A ceux qui rousp�tent vis � 
vis de leurs interlocuteurs dans notre monde, je puis dire qu’ils n’ont rien vu. Un petit stage 
s’impose afin d’�tre confront� � la v�ritable mauvaise foi sovi�tique et d’am�liorer le 
jugement sur autrui et la patience.

La d�cision de d�givrer la piste a �t� prise en remplissant le tiroir caisse comme � 
l’accoutum�e, mais le d�collage est sans cesse retard�. L’ing�nieur de l’Organisation, un peu 
en porte � faux entre l’Organisation et son sens du travail bien fait, nous dit d’abord que nous 
ne pourrons effectuer le vol dans son int�gralit� puis il nous demande si nous serions pr�ts � 
accepter un vol bref ne permettant que de faire un seul point d’essai, celui � basse altitude. 
C’est un signe manifeste, depuis la com�die du d�givrage, du manque de motivation de voler 
aujourd’hui. Bien s�r ! 
Avec une telle m�t�o, ce serait un p�ch� de rester par terre. Mais nous sentons toujours une 
certaine r�ticence. Donc nous d�collons et d�s le premier point, assez instable, je vois que 
quelque chose ne colle pas. Il y a beaucoup trop d’entropie dans l’avion. Moi qui n’arrivais 
pas � saisir cette notion en cours de physique, je la trouve palpable dans l’avion. Ivan, le 
pilote, transpirant sur sa tenue de l’altitude, parle beaucoup avec la salle d’�coute. Vlad, le 
m�cano nav, b�tonne la vitesse comme il peut. C’est certainement lui qui travaille le plus. Et 
personne ne regarde dehors ! Au bout d’un moment la fum�e sort. Elle est noire. Ivan 
m’explique avec peine que quelque chose ne fonctionne pas. Comme il n’y a pas moyen de 
savoir ce qui ne fonctionne pas, je demande � monter pour faire le point � 5000 ft et fait 
souffler dans les tuyaux. L’humidit� dans les tuyaux est souvent une source de probl�mes et 
de toute fa�on c’est la seule chose que nous pouvons faire. La discussion, toujours en russe, 
reprend de plus belle. Je comprends que nos camarades ne re�oivent plus la t�l�mesure. 
C’est normal, on s’�loigne et la terre n’est pas plate. Donc jusque l� rien de choquant, n’est ce 
pas ? Comme nous avons � bord de quoi analyser au moins succinctement et enregistrer 
int�gralement, quel est le probl�me ? Le trouble existe toujours et pas moyen de savoir quel 
est ce probl�me. Je demande donc au CDB de demander au radio de demander au chef de la 
salle d’�coute qu’il a � l’autre bout du poste de faire traduire par l’interpr�te la confirmation 
aupr�s du sp�cialiste de SNEAE qu’il faut annuler (avez vous suivi ? si oui, vous avez des 
dispositions pour travailler dans les arsenaux sovi�tiques). La r�ponse arrive enfin, par VHF 
heureusement. Da ! Donc retour terrain, atterrissage, aucun point, 7 tonnes de carburant et 
autant de kg de CO2 et de $ jet�s par la fen�tre. Dire que les camarades ont sign� les accords 
de Kyoto ! Dire que notre cher ministre de l’�cologie et du d�veloppement durable Monsieur 
Borloo (tiens, cela rime avec Waterloo !) r�ve d’un Grenelle plan�taire ! Y’a encore du boulot 
� faire dans les mentalit�s russes. Dire que les �colos m’em…dent en me faisant rouler dans 
des diesels insipides et an�miques sous pr�texte de sauver la plan�te que d’autres ab�ment � 
un rythme sans aucune proportion avec le mal que je peux lui faire.
Mais au sol, nous d�couvrons le fin mot de l’histoire. Le partenaire de SNEAE avait travaill� 
� la h�te sur le moteur par des temp�ratures proches de –20�C. Et c’est difficile de travailler 
sur de petits capteurs avec des moufles ou avec les doigts gel�s. Il s’est donc tromp� et a 
rebranch� des tuyaux aux mauvais endroits, peut �tre � la va-vite, ce qui a donn� des r�sultats 
aberrants. Plus besoin de l’Organisation et de ses m�thodes et r�glements douteux pour faire 
capoter un vol ! Le partenaire de SNEAE lui tirait en douce une balle dans le pied, sans m�me 
lui faire part de ses doutes quant � la qualit� de sa prestation, � cause du froid et de la h�te. 
D�cid�ment, on vit une aventure extraordinaire. Et dire qu’il y a encore des gens qui croient 
au � bon du premier coup � comme les enfants � la petite souris ou au P�re No�l !
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Le passeur.
Igor reste comme l’an dernier notre passeur, l’agent de s�curit�. C’est � dire qu’il nous prend 
en compte � l’entr�e, nous fait passer le poste et nous accompagne jusqu’au bureau, o� il nous 
surveille pendant toute la journ�e. Il meuble son temps en faisant des mots crois�s et des 
sodokus. Il s’assure que nous ne nous �garons pas en allant aux toilettes ou que nous ne 
prenons pas de photos des nombreuses �paves qui tra�nent sur les parkings, vestiges de la 
gloire de l’Empire sovi�tique Car en effet il n’y a plus rien de secret � cacher, sauf peut �tre 
justement le niveau de d�cr�pitude des avions et de la plate-forme, les alignements d’Il 76 
dont pas un n’est en �tat de vol, de Mig 25 rouill�s et b�ants car sans moteurs, des Tu 144 
ayant d� passer 20 ans sous la pluie et la neige, dont un a servi � un projet commun 
Organisation et NASA et de Tu 160 BlackJack ressemblant � s’y m�prendre au B1 am�ricain. 

Le Tu 160 est une belle machine d’ailleurs, mais il 
n’y en avait qu’un seul en �tat de vol, les autres 
�tant manifestement cannibalis�s pour probablement 
arriver � maintenir en �tat de vol les survivants 
encore en service. Un jour en passant au milieu des 
�paves nous avons eu la chance de d�couvrir un Tu 
160 sous tension, avec un groupe de parc, � l’abri 
sous un hangar. Celui-ci paraissait en �tat de vol. Et 
il pourrait bien �tre l’explication de nos r�veils � 4h 
du matin pendant quelques nuits.

Voil� donc l’existence palpitante d’Igor, ce qui explique peut �tre sa silhouette �maci�e, peu 
courant chez les Russes, et son teint rouge brique. Notre ami Igor abuse manifestement de la 
petite eau claire du pays qui fait des ravages entre les oreilles. Mes camarades le surnomment 
� Igor d’Hossegor � mais je pr�f�re l’appeler Caron. 
Car il nous fait passer le Styx tous les matins et tous les soirs, fronti�re entre le monde des 
vivants et les enfers, peupl�s essentiellement de petits vieux se d�pla�ant avec peine vers leur 
le lieu de leur emploi fictif, � moins que le lieu ne soit fictif aussi.
Mais une m�saventure qui lui survint permit de changer son surnom au profit d’un autre bien 
plus imag�.

Il neige, tout est gris, les b�timents comme la 
neige sale, les nuages sont bas, la lueur du 
soleil n’arrive pas avant 9h00 et dispara�t de 
nouveau vers 16h00 ; S’il n’y a pas d’activit� 
a�rienne, les week ends sont longs. Tout est 
donc r�uni pour attraper le spleen et se 
transformer doucement en po�te maudit 
(moins le talent) noyant son mal de vivre dans 
l’absinthe. Terrible poison neurologique dont 
la traduction en ukrainien est maintenant 
tristement c�l�bre : � Tchernobyl � ! (roulez 
bien le r et insister gravement sur le l, l’effet 
est encore plus dramatique)

En fait ce que je crains, c’est d�cembre
Entrant � pas de loups dans nos chambres
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Quelle sera notre soleil qui pourra �clairer notre hiver gris ?

Comme Cyrano et sa troupe assi�g�e � Arras, mourant de faim, il nous faut un souvenir du 
pays pour nous remonter le moral sous peine de tomber dans les pires travers.

approche, Bertrandou le fifre, ancien berger ; du double �tui de cuir tire l' un de tes fifres, 
souffle, et joue � ce tas de goinfres et de piffres ces vieux airs du pays, au doux rythme 
obsesseur, dont chaque note est comme une petite sœur, dans lesquels restent pris des sons de 
voix aim�es, ces airs dont la lenteur est celle des fum�es que le hameau natal exhale de ses 
toits, ces airs dont la musique a l' air d' �tre en patois !.
.. le fifre aigu des camps, c’est la fl�te des bois ! Ce n’est plus le sifflet du combat, sous ses 
l�vres, c’est le lent galoubet de nos meneurs de ch�vres ! ... �coutez... c’est le val, la lande, la 
for�t, le petit p�tre brun sous son rouge b�ret,  c’est la verte douceur des soirs sur la 
Dordogne, �coutez, les gascons : c’est toute la Gascogne
Cyrano de Bergerac, Acte IV, sc�ne 3

Quel sera notre fifre qui nous rappellera notre douce France, notre Loyre gaulois, notre petit 
Lyr�, notre doulceur angevine dont nous avons tant besoin ? (cf Joachim du Bellay).
En revenant de la cantine aux odeurs pestilentielles de fosse septique, nous doublons dans 
l’escalier un salari� de l’Organisation, cramponn� � la rampe � cause de son grand �ge mais 
aussi � cause de troubles tr�s importants de l’�quilibre d� � cette boisson qui ressemble � de 
l’eau au point d’avoir presque le m�me nom en russe. Son souffle et son haleine ne laissent 
pas de doute, il en a abus� pendant le repas et plus probablement depuis le saut du lit. 
Hautement inflammable, il vaut mieux garder ses distances. Quel �v�nement y avait t’il � 
f�ter ce jour ? Nous ne sommes pas forc�ment dans la confidence. Et nous rejoignons Igor
pour repasser le Styx. Mais Igor se trouve �tre dans un �tat pire que celui de son coll�gue ! 
Son teint est rouge cramoisi, il empeste, titube et malheureusement ne parlant pas le russe, je 
ne peux pas juger de la coh�rence de ses propos. 

Mais notre P�re Igor �tait manifestement saoul sans avoir la dignit� d’un polonais dans cet 
�tat, compl�tement noir. Interdiction formelle de fumer � moins de 5 m�tres ! 
Et voil� soudainement son nouveau surnom, qui fleure bon notre terroir, Igor est devenu notre 
� P�re Igor Noir �. Voil� un surnom qui va chasser de nos t�tes l’hiver russe chaque fois que 
nous reverrons la trogne r�jouie rouge brique et boursoufl�e de notre P�rigord noir. Toujours 
est t’il que le soldat nous fait passer la porte mais ne partageant pas notre hilarit� il interdit 
l’acc�s du site � Igor ! Imaginez l’incoh�rence de la situation, nous voil� seuls sur le site, dans 
le Saint des Saints, avec notre Archange Saint Michel bloqu� � l’ext�rieur par le soldat, 
pourtant simple petit angelot au service de Saint Pierre, pour cause d’�bri�t� ! Et il faut 
vraiment avoir bu comme un trou pour se voir refuser l’acc�s � un site en Russie pour 
alcoolisme. Notre pauvre Igor se voit convoqu� par son chef qui le prie d’aller reprendre ses 
esprits chez lui. Mais comme sa femme ne va pas �tre ravie de r�cup�rer son outre � vodka de 
mari, il d�cide de rentrer par une autre porte et retourne s’affaler sur une banquette pr�s de 
notre bureau. Et il s’y endort dans une sorte de coma pendant quelques heures.

Malgr� ce d�faut, Igor avait une grande qualit� � nos yeux. Il apportait des friandises aux 
soldats qui gardent le poste, friandises achet�es par la SNEAE. Et moyennant quelques 
centaines de roubles, il facilitait les entr�es et sorties des personnes et des mat�riels non 
pr�vus, ce qui apportait la souplesse n�cessaire au bon fonctionnement de cette machine aux 
rouages gripp�s.



21

AEROMED N° 41 MARS 2101

Et un beau jour, nous apprenons qu’Igor est remplac� par son chef. Igor a �t� pri� de 
d�missionner pour ivrognerie, corruption et faute grave (des photos ont �t� faites sur le site, 
incroyable !). Nous d�couvrons notre nouveau passeur, tr�s affable, ayant manifestement 
aussi un penchant pour la boisson et la bouche pleine de dents en or, pr�t pour le r�le de 
� Jaws � dans James Bond. Et manifestement il a l’air tout aussi corruptible qu’Igor puisque 
d’entr�e de jeu, il nous a fait discr�tement savoir qu’un appareil photo lui ferait bien plaisir. 
C’est mignon comme demande, n’est ce pas ?

P�trole pour un, p�trole pour tous.
Un beau matin, l’avion plein de carburant attendait l’�quipe 
SNEAE charg�e de mettre en œuvre l’installation d’essais et de 
faire la maintenance moteur. Mais voil�, quelqu’un �tait d�j� sur 
place avec sa voiture personnelle install�e sous l’avion. Ceci n’est 
pas autoris� et ne se fait effectivement pas. On accepte les 
mouvements sur les parkings, mais pas les stationnements sous les 
avions. 
Le conducteur de la voiture refaisait le plus tranquillement du 
monde le plein de sa voiture avec du TS1. Imaginez le personnel du 
CEV siphonnant les r�servoirs d’un C130 de passage pour refaire le 
plein de son v�hicule ! Le chef de l’�quipe SNEAE, surpris, lui 
demande donc de quoi il s’agit. � Je refais le plein ! Question idiote, 
cela se voit, non ? � a t’il d� s’entendre r�pondre. Et puis qu’est ce 
que peuvent faire une ponction de 40 ou 50 kg de carburant alors 
qu’il y a 40 tonnes � bord ? Effectivement, une telle r�ponse est 
d�sarmante de na�vet�...

Le vol � basse altitude.

Un certain nombre de vols eurent lieu � basse altitude. Mais �trangement nous avons eu � 
faire face � de nouveaux r�glements qui n’existaient pas l’ann�e pr�c�dente. Comme par 
exemple nous avons appris la n�cessit� d’un pr�avis important, difficilement compatible avec 
la r�alit� des essais en vol et les caprices de la m�t�o russe en hiver, ou encore l’obligation 
d’avoir l’accord du secr�tariat du ministre des transports pour faire un vol d’essais le samedi. 
Fort heureusement une le�on importante des conqu�tes napol�oniennes avait �t� tir�e : Il faut 
avoir de la chance, savoir la provoquer. 

Et c’est ce que nous en avons eu, avec la 
possibilit� de faire ces vols dans des 
conditions peu courantes � cette p�riode 
de l’ann�e. Survoler la campagne russe 
recouverte de neige, les for�ts immenses 
et les cours d’eau gel�s se fondant dans 
la blancheur du paysage par un jour de 
froid bien sec �tait vraiment tr�s 
agr�able. Sauf que... nous n’�tions pas 
vraiment les seuls � astiquer ce couloir 
basse altitude relativement �troit. 
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Je m’en �tais dout� car la fr�quence �tait bien encombr� et entre autres, par un appareil dont 
la qualit� d’�mission aurait fait honte � un PA 19 rempli de gremlins. 

Qu’en est-il de la d�confliction dans ce secteur basse altitude ? Je n’en avais aucune id�e mais 
l’exp�rience m’avait appris qu’il fallait se m�fier et d’autres exp�riences me l’ont confirm�. 
Par exemple cela ne g�ne pas les contr�leurs de laisser des avions faire des manœuvres avec 
risque de perte d’altitude importante les uns au dessus des autres. Et m�me si cela ne g�nait 
pas outre mesure les �quipages locaux, ces m�thodes ne me convenaient gu�re. Il fallait ouvrir 
l’œil. Certes, mais le champ de vision ne s’y pr�te pas du tout ! Le nez de l’avion est 
enti�rement vitr�, mais les nombreux montants et les carreaux opacifi�s par le soleil, le froid 
et les micro-organismes, sans parler de l’�cran de pr�sentation des donn�es n�cessaires � 
l’essai compliquent bien la t�che. Mais lorsque l’on est motiv� on y arrive !! 

J’ai donc eu la chance de d�couvrir 
un Su 35, avion superbe soit dit en 
passant, et un de ces gros 
h�licopt�res beaucoup moins 
superbes dont les russes ont le 
secret mais qui me font penser � de 
gros hannetons. C’�tait ce dernier 
dont l’�mission �tait si 
d�sastreuse ! J’ai eu le plaisir de 
croiser et de recroiser ces appareils 
pendant nos vols et surtout de les 
voir pour les �viter ! 

L’obsession du secret.
Comme vous l’avez compris, le secret est dans ce lieu bien prot�g�. Il faut montrer patte 
blanche pour entrer. Si les formalit�s de suret� n’ont pas �t� accomplies correctement, vous 
n’entrez pas, et cela peut durer une semaine. Et si elles ont �t� faites correctement, cela peut 
aussi prendre une semaine. Les voies de l’Organisation sont imp�n�trables. Le changement de 
passeur fut difficile. Igor graissait la patte des gardes en leur donnant nos plaquettes de 
chocolat. Et du coup ils ne cherchaient pas de poux dans la t�te. Lorsqu’Igor a �t� cong�di�, le 
chocolat n’est plus arriv� et les ennuis ont recommenc�.  On vous pique votre passeport � 
l’entr�e alors que cela fait 9 mois que l’on vous voit tous les matins, par exemple.

Le plus surprenant �tait de voir Igor ou 
� Jaws �, son successeur, nous enfermer 
soit dans le b�timent, soit dans l’Il76, 
lorsque � l’avion fant�me � se posait. Il 
s’agissait d’un Tu 95 ELINT/SIGINT . La 
cellule n’avait rien pour soulever l’int�r�t 
des foules, tout le secret �tait inaccessible 
et � la vue et � nos intelligences de 
motoristes. Igor prenait alors son r�le tr�s 
au s�rieux, allant jusqu’� me chasser du 
poste car de l� je pouvais voir le 
� fant�me �.
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Etrangement j’ai pu voir �voluer plusieurs fois 
le Su 35 et le Berkut, avions autrement plus 
impressionnants � de nombreux titres. Le 
Berkut est en particulier captivant, imposant, 
bruyant, surprenant avec sa fl�che inverse, ses 
canards et sa micro profondeur. Nous pouvions 
voir ces avions en libert�, mais sans aller 
jusqu’� faire des photos (possible pendant le 
Salon de Moscou).

L’avion taille-haie.

Depuis quelques jours nous observions 
des allers retours d’un fourgon blind� de 
couleur blanche. Des hommes 
remplissaient la soute d’un Tu 134 de 
petits sacs. Puis l’avion d�collait de ce 
terrain pour s’y reposer quelques heures 
plus tard. Ce man�ge �tait pour le moins 
curieux, surtout lorsque l’on sait 
combien l’acc�s � cette base est difficile. 
Il y avait tr�s probablement une baleine 
sous le gravier. Mais cela ne nous 
regarde pas !

Un beau jour donc, le Tu 134 revient de ses petits voyages, et le pilote bien disciplin� suit 
consciencieusement la ligne jaune du taxiway. Il se pose en QFU 30 comme toujours (5000 m 
de bande permettent beaucoup de choses), d�gage la piste par l’avant derni�re bretelle (la 
derni�re n’est pas utilisable) par la gauche puis vire � droite et ensuite � gauche en vue de se 
placer sur son stand, parall�lement aux autres avions. Mais cela fait longtemps que ce bout du 
parking n’a pas �t� entretenu et m�me tr�s longtemps d’ailleurs, au point que les arbustes ont 
pouss� pour devenir des arbres. Ce ne sont pas des c�dres mais ces petits bouleaux sont 
devenus grands. Et voil� que, sous le regard effar� du parqueur, l’aile du Tu 134 balaye les 
arbres lors du virage vers le parking avant de s’immobiliser brutalement. Du coup, grosse 
agitation, tous les chefs accourent, et nous pouvons imaginer que chacun y va de sa petite 
remarque et de ce qu’il va falloir faire pour r�parer le bord d’attaque de ce pr�cieux Tu 134 
transform� sans succ�s en taille haie.

La gendarmerie de l’Air
Ceux qui ont fr�quent� les bases, qu’elles soient navales ou de l’air, sont habitu�s � la 
pr�sence de la gendarmerie. Nous les voyons v�rifier les laissez passer, parfois embusqu�s 
avec leurs jumelles, ou plus souvent lorsque le trafic est un peu dense pour cause de pic de 
fr�quentation ou de travaux. Sur la base de l’Organisation, c’est un peu la m�me chose, mais 
cette mission est confi�e � la milice, c'est-�-dire le m�me organisme qui op�re sur le r�seau 
routier. Or lorsque l’on a eu affaire � eux, on apprend son premier de russe : skolka, ce qui 
signifie � combien �. En effet le code de la route est une notion tr�s subjective. Donc 
l’infraction est � la gueule du client. 
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Et ce ne sont pas les grosses BMW ou Mercedes qui se font arr�ter. Lorsque l’on se fait 
arr�ter, on ne comprend rien si ce n’est que quelque chose ne lui a pas plu et qu’il va �tre 
difficile de s’en d�faire. Au bout de quelque temps de bataille, il faut l�cher le mot magique et 
r�gler le policier en liquide si on ne veut pas y laisser son passeport, s�same pour le retour 
vers notre petit Lyr�. Tout le monde fait comme cela, la corruption de la milice est connue et 
le pays vit avec. Mais ce qui est fort est de faire rentrer cette milice sur cette base alors qu’il 
est si difficile d’y avoir acc�s. Et donc de laisser les employ�s se faire racketter avec l’aval de 
la hi�rarchie. On peut imaginer ensuite toutes les � combinazione � que l’on veut !

Les moyens de transport.
Le transport du bureau � l’avion a toujours �t� un probl�me. Au d�but, nous nous mettions en 

place avec la Volga noire aux vitres 
fum�es du Chef de l’Organisation. Mais 
cela faisait beaucoup d’allers retours et le 
chauffeur commen�ait � se lasser. Il a 
d’ailleurs fini par faire remarquer qu’il 
serait convenable qu’on le paye pour ces 
services. Ce � quoi un responsable du 
d�tachement a r�pondu � juste titre que la 
Soci�t� payait d�j� pour ce genre de 
service. Bien s�r cela n’a pas �t� bien pris. 
Puis l’ing�nieur moteur nous ramenait 
gentiment de l’avion au coup par coup 
dans sa Lada 4x4. Mais heureusement une 
solution plus efficace a �t� trouv�e. En 
l’occurrence un vieil autocar a �t� mis � 
notre disposition. Son moteur aurait fait 
r�ver plus d’un m�canicien. 

Son ralenti n’�tait gu�re sup�rieur au rythme cardiaque d’un coureur de fond plong� dans un 
sommeil l�thargique. Ainsi on pouvait � loisir �couter tous les bruits de distribution, 
d’embiellage et faire un diagnostic de sant� du dit moteur. 
Il avait aussi comme caract�ristique de fumer atrocement. On m’a expliqu� que ce moteur 
avait �t� con�u pour �tre extr�mement r�sistant et fonctionner avec presque tous les types de 
carburant. Selon les dires, ce moteur pourrait fonctionner au diesel, k�ros�ne, et m�me huile 
de vidange ! 

Je ne sais pas si c’est un l�gende, j’ignore aussi le type de carburant qui �tait employ�, mais 
toujours est t’il que les r�sidus de combustion, dont certains venaient r�chauffer l’habitacle, 
�taient nombreux et tr�s nettement visibles.

Mais ce bus, auquel nous commencions � nous attacher, a commenc� doucement � nous 
l�cher. Un jour, pas de bus. Renseignement pris, c’est simplement le chauffeur qui a cass� la 
clef dans le contact. Rien de grave donc et en effet, quelques jours plus tard nous revoyons 
notre bus bringuebalant. Mais il faut croire que notre bus coureur de fond n’avait une sant� si 
bonne que cela. Vu son grand �ge, il semblait �vident avec un peu de bon sens que sa mort 
�tait proche. Et cela arriva. Un beau matin, nous l’attend�mes en vain, les pieds dans la neige. 
Le pauvre avait d� rendre l’�me au cours de  la nuit. 
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Heureusement, mais exceptionnellement, la r�action de l’Organisation ne se fit pas attendre. 
Elle nous d�got�t un camion militaire des ann�es cinquante, ressemblant � ces camions 
ambulances, � la couleur vert militaire, au confort tr�s spartiate. Cette fois ci, plus de 
chauffage, ni avec les gaz d’�chappement ni avec des moyens conventionnels.
En guise de fen�tres, nous n’avons que des meurtri�res que l’on ne peut pas ouvrir. Donc 
lorsque le camion s’arr�te, il est impossible de savoir si c’est parce que nous sommes arriv�s � 
destination ou si c’est un contr�le fait par les soldats.

Or c’est important car dans le premier cas nous ouvrons la porte et sautons du camion comme 
des grands et dans le second cas, c’est le soldat qui ouvre la porte et s’assure que la 
� marchandise � est conforme aux dires du chauffeur. 

Il n’y a bien s�r pas d’autre moyen de communication avec le dit chauffeur qu’un bouton 
poussoir qui fait sonner un avertisseur (style corne de brume) dans le compartiment du 
chauffeur. Et la fiabilit� du syst�me est � la mesure de l’�ge de ses art�res. 
Le confort est ferme. Ceux qui se plaignent du confort des voitures allemandes n’auront qu’� 
bien se tenir. Cette fois c’est le confort d’un v�hicule de l’avant blind�. Pour ceux qui n’ont 
jamais go�t� � ce moyen de locomotion, il y a quelques pr�cautions � prendre. Tout d’abord, 
il ne faut surtout pas s’assoir sur la bannette situ�e directement au dessus de l’essieu. 
Vigoureux massif fessier garanti. 

La bannette avant a donc la pr�f�rence de tous. Mais attention ! La tige d’un vieux boulon sort 
de la cloison juste � la hauteur du cr�ne ! Tr�panation pour le distrait. Dans le poste, le 
spectacle est inoubliable. Tout a �t� conserv� dans son � jus �, le gros compteur de vitesse 
dont l’aiguille se d�place (encore) par sauts, la vue sur la route � travers le plancher, et la 
bo�te � trois rapports dont aucun bien s�r n’a de synchros. M�me le chauffeur est d’�poque ! 
Un r�ve de m�cano et de collectionneur, encore une fois. Nos camarades britanniques se 
l’arracheraient s’il �tait sur le march� des antiquit�s. Mais comme chez Carrefour, positivons ! 
Cette antiquit� fonctionne, nous emm�ne et nous ram�ne de l’avion, et va parfois jusqu’� nous 
d�poser � l’h�tel ! J’esp�rais que nous ferions notre effet, mais rien du tout, les gens sont 
compl�tement blas�s et en rien surpris de voir une �quipe compl�te sauter d’un camion de 
transport de troupe hors d’�ge gar� au pied de l’h�tel. 

Le PIRATE

La commande de la � corne de brume �

Le boulon tr�paneur

On remarquera le � moelleux � coussin de 
3cm d’�paisseur. 
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CONTE  DE  NOEL 

Vous est-il arriv�, en partant de TOULOUSE LASBORDES, de vous promener  aux 
commandes de votre DR 400 , dans cette France profonde, chaleureuse, hospitali�re, qui est 
en particulier le Parc r�gional du haut Languedoc cr�� en 1973, sur deux d�partements, 
L’H�rault et le Tarn avec  ses for�ts aux essences vari�es , et une flore exceptionnellement 
riche ….. Sans oublier la plus importante r�serve de mouflons d’Europe, proche et bordant la 
Montagne Noire….. C’est tr�s facile, vous prenez la direction de Castres, abritant le mus�e’ 
Goya, ensuite Mazamet, grand centre de d�lainage, et  m�gisserie d’importance mondiale, 
vous suivez la nationale 112; vous arrivez � Saint Pons de Thomi�res, la capitale du Parc. L�, 
prenez � gauche, la d�partementale 908 vers Olargues, ancienne capitale Wisigothe tr�s 
pittoresque, avec un pont en dos d’�ne, sa tour clocher, et ses ruelles pav�es. Puis Lamalou les 
Bains, station thermale d’une grande �l�gance avec ses villas �belle �poque� qui forment un 
charmant d�cor d’op�rette. 

Vous suivez les m�andres de la rivi�re l’Orb jusqu’�  B�darieux  aux curieuses maisons 
�troites, tout en hauteur, certaines sont pimpantes, d’autres parfois tr�s fatigu�es, cette ville 
est aussi capitale de la bonneterie, et du mat�riel vinicole. Vous arrivez  ainsi face � vous sur 
un lac magnifique, le lac du Salagou, lac artificiel �tonnant bord� de  ruffes, un  gr�s rouge, 
qui compose avec le ciel, l’eau, la v�g�tation, un tableau extraordinaire; le sol est couvert de 
�bombe volcanique�, le lac occupe le site d’un ancien crat�re.
Il y a fort longtemps (255 millions d’ann�es) les dinosaures peuplaient la vall�e;  pour vous 
en persuader, � la Liende, entre Octon et Salasq, juste apr�s M�rifons, une dalle inclin�e porte 
les empreintes de reptiles fossilis�s ; tr�s proche se trouve Clermont de l’H�rault, Pays du vin, 
mais aussi de l’huile d’olive. Une petite heure de Toulouse, , c’est tr�s facile… L� vous �tes 
dans un site incomparable, le Paradis…

Les montagnes de l’Espinouse au Nord-Ouest dont le sommet est au centre des gorges 
d’Henic et le col de l’Ourtigas, au Nord ; Lod�ve dans la vall�e de la Lergue domin�e par le 
site de l’Escalette, �  votre gauche, et si vous �tes, et vous �tes � 5500 feet vous voyez au Sud 
dans le lointain, bien au del� d’une grande ville que les Romains appelaient en son temps 
‘Oppidum’ , les Grecs � Acropole � , la mer bleue comme une aquarelle ;, au ton pastel , � 
perte de vue.
Pourquoi ce jour l� me suis-je dirig� vers cette r�gion, belle certes, mais bon Dieu, pourquoi ? 
Encore un myst�re !…
Tr�s proche d’une TMA dont la ville appel�e par les anciens en 985 apr�s J.C. �Mont 
Pessulannus�’ ou �Mont Duellarum�, et relativement pr�s de la grande ville cit�e 
pr�c�demment, je souhaitais par simple curiosit� conna�tre le trafic a�rien autour du terrain de 
celle-ci.

Je tourne les boutons de la radio de bord pour prendre la fr�quence de la tour de contr�le ; 
mais bien s�r que vous la connaissez trois chiffres qui se suivent, suivis d’un  z�ro…, et 
j’accroche au passage accidentellement le 123.45 fr�quence � combien utilis�e ; et passe 
partout, et, stup�faction, durant une fraction de seconde, j’entends une petite voix !… Je garde 
cette fr�quence et pr�te � ce moment l� un peu plus d’attention. J’entends, dans mon casque 
une petite voix d’enfant.  � Ai-je des hallucinations � me dis-je ? 



27

AEROMED N° 41 MARS 2101

Mais non, j’entends bien une voix chantante du bon Midi une voix de chez nous, si chaude � 
notre cœur, oui une voix d’enfant � Monsieur, le monsieur de l’avion, c’est Sophie qui 
appelle… � Tr�s surpris � mon tour, je r�ponds � Sophie o� es-tu ? � comment m’appelles-
tu ?…

Je suis juste au-dessous de vous, me r�pondit-elle , une petite maison au toit rose avec un 
grand  parc autour… J’appelle sur la radio portable que m’a  pr�t�e mon papa, et quand 
j’entends un avion, j’appelle � tout hasard, mais jamais personne ne r�pond, ils ne sont pas 
gentils.

Ne voulant pas occuper la fr�quence de mani�re abusive, mais curieux  tout de m�me, je dois 
l’avouer, je lui dis � Sophie que fais tu en ce moment � ? … J‘ai 8 ans, je suis tr�s malade, je 
suis en (dialyse) couch�e dans mon lit, et j’�coute tous les avions qui passent, cela  me fait 
r�ver, puisque je ne pourrai jamais y monter… c’est joli l� haut me dit-elle ? tu vois ma 
maison ? Elle est s�rement toute petite �… �  � D’ici c’est tr�s joli, je vois la mer, la 
montagne, ta maison est tr�s belle, on dirait un petit bonbon rose… Je dois partir maintenant, 
je t’embrasse Sophie, je te dis � bient�t, courage, tout ira bien �

Nous �tions en septembre, et plusieurs fois en passant dans le coin, seul ou avec des amis tr�s 
discr�tement � la verticale de sa petite maison, je disais � coucou Sophie, c’est ton ami, tout 
va bien ?�…Invariablement elle r�pondait de sa petite voix d’enfant, un peu essouffl�e, mais 
claire : � je suis tr�s fatigu�e, mais je suis contente que tu m’appelles �a me fait du bien, je 
suis en peu seule en journ�e dans mon lit ; tu  vois les oiseaux dans le ciel ? � me disait –elle, 
� je t’embrasse tr�s fort, Sophie, � bient�t je pense beaucoup � toi �… Le temps passa…
Entre No�l et le Nouvel An, par un bel apr�s-midi, je d�cide avec un ami de faire une 
promenade en avion, et lui dis � je t’emm�ne dans un lieu que tu ne connais pas, un endroit 
merveilleux pr�s des monts de L’Espinouse, et nous irons voir ensuite un peu plus loin le 
cirque de Mour�ze �.
Dans notre DR 400 bleu et blanc aux couleurs du club, rutilant et fringant, fort de ses 160 
chevaux, nous prenons le cap 90� , il fait  tr�s beau, comme par ailleurs le Jour de No�l avait 
�t� lui aussi ; particuli�rement ensoleill�, quelle agr�able balade en perspective, la vie est 
belle, nous avions le temps, la montagne Noire �tait dans toute sa  splendeur, l’Orb miroitait 
au soleil, comme le  ventre d’une truite, vive comme l’argent. Une petite heure… tranquille…

Comme pr�vu, � la verticale de la maison, au petit toit rose, je lance mon appel � coucou 
Sophie �… j’attends quelques instant, rien.. �trange !… Je renouvelle celui-ci � coucou 
Sophie , c’est ton ami Maurice ! �… La radio gr�sille un instant, et j’entends une voix de 
femme douce et chantante qui avait du mal � s’exprimer… �Ici la maman de Sophie… 
Bonjour Monsieur �… � Bonjour Madame, pouvez vous me passer Sophie, un instant  je 
d�sirerais lui souhaiter un tr�s bon No�l avec un peu de retard, mais avec de l’avance une tr�s 
bonne Ann�e �… Quelques secondes se passent, et enfin une voix sans timbre, � combien 
triste, et path�tique, me dit… �Sophie est partie.. partie au ciel �… � Partie au ciel ! �… Je 
r�ponds � mais vous n’allez pas me dire que �?…. �Oui, elle nous a quitt�e le matin de No�l, 
par un beau soleil emport�e par sa maladie, et dans ses derniers instants, elle vous appel�e 
pour vous dire au revoir, en haut dans le ciel, o� vous �tes ; elle  me parlait tr�s souvent de 
vous, vous �tiez pour elle un oiseau, libre… libre de voler… � � Adieu Monsieur, je savais 
que vous alliez venir, ma fille en �tait persuad�e, merci pour tout�..me dit-elle !… �Au revoir, 
Madame… � Mon ami � cot� de moi tr�s �mu me regarda….. ne dit rien ; ce fut ainsi durant 
le retour, chacun dans nos pens�es. Le paysage, les vall�es �taient d�j� moins jolis qu’� aller, 
et ce jour l�, je crois, il pleuvait dans mon cœur…
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Il m’arrive depuis, de passer tr�s rarement dans ce coin et, c’est avec beaucoup de tristesse 
que je survole cette belle r�gion aux sites enchanteurs, et cette petite maison au toit de tuiles 
roses, un merveilleux rubis dans un �crin de verdure.

Mais maintenant, je ne regarde plus en bas…Pourquoi faire ?….au contraire, je l�ve la t�te 
vers le ciel, et entre deux cumulus qui jouent au gr� du vent, comme des touffes de coton 
blanc, en folles sarabandes, Sophie est l� qui me sourit, elle n’a plus mal, elle vole, joue � 
cache-cache, derri�re les nuages, elle est libre, libre, elle aussi maintenant, comme un oiseau 
dans le ciel….

Cette anecdote aurait pu vous arriver � vous aussi, ou pourrait vous arriver, et, si un jour vous 
passez par l�, vous aurez une pens�e peut �tre pour la petite Sophie, qui avait 8 ans, ou � une 
petite fille de son �ge alit�e, malade qui r�ve de voler elle aussi tr�s haut, encore plus haut, 
dans le ciel…..

Et si ce conte, n’�tait pas un conte, et que ce soit vrai ?……..

Tiens, vous me semblez tout � coup songeur…. Bonne Ann�e � tous, et 
bon vol….

MAURICE TAUPIAC

Le trou

Nous �tions partis avec le F-SO vers Millau, la m�t�o �tait moyenne mais acceptable. D�but 
de vol sans difficult�s, la routine.
Puis des bancs de nuages bas apparaissent, rien au dessus d’eux, nous montons un peu pour ne 
pas entrer dans le coton, nous voyons toujours la terre entre ces gros paquets.
Mais les nuages sont de plus en plus hauts et les trous deviennent plus rares. La tension monte 
en moi, l’inqui�tude commence � se faire sentir, nous ne parlons plus, les barbules se font 
oppressantes et une impression d’ins�curit� nous gagne.

Cet appareil n’a pas d’horizon, et faire demi-tour sans visi n’est pas �vident. Je l’ai d�j� 
fait en allant vers Rodez, je voulais passer parce que de l’autre c�t� c’�tait plus clair, et 
on nous attendait. Mais � un moment je me suis trouv� dans la brume, je ne voyais plus 
rien que le bout des ailes et l’h�lice. Pas de panique, l’atmosph�re �tait calme, j’ai eu la 
pr�sence d’esprit de regarder le compas et j’ai commenc� un virage � droite, pas trop 
serr�. Le moteur s’est emball�, j’ai r�duit en tirant un peu sur le manche, vario � z�ro et 
bille au milieu ! Tranquille. Fin du 180 et qq. secondes apr�s, je retrouvais la visi.

Donc, ne pas recommencer, et comme la visi se d�grade, il faut faire qq. chose. Un 
providentiel trou se pr�sente et le sol appara�t. On va tenter de descendre dans ce trou et de 
passer dessous, sous la couche.

On plonge, vitesse maxi, plein r�duit. Virage serr� pour rester dans le trou.
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Arriv� � proximit� du sol, rien, la brume va presque au sol, mais pas assez haut pour passer  la 
dessous, impossible de s’engager aussi bas sans savoir ce qu’il y a derri�re !

Apr�s un tour complet au fond du trou, nous d�cidons de remonter et rebrousser chemin. 
Virage serr�, plein pot, on remonte. C’est long, �a monte lentement …

La premi�re fois que j’ai vol� sans visi, c’�tait entre Gaillac et Toulouse, je savais que la 
couche n’�tait pas �paisse ni agit� et au dessus il y avait le ciel bleu.
Donc, pour ne pas rester en radada dans cette brume, l’avais d�cid� de la traverser. Le 
vent �tait calme, pratiquement nul, donc mise en mont�e � plat, bille au milieu et rester le 
plus plat possible.
Sans probl�me, je suis sorti au dessus, dans le grand bleu. Pas difficile de traverser une 
couche calme !

Donc, ne pas paniquer, rester calme et vigilant. Je continuais � spiraler en montant quand, 
soudain, la brume nous entoure et je perds brutalement tous mes rep�res, je tire sur le manche 
pour monter plus vite et sortir par le haut. La bille s’en va, je corrige du pied, elle revient, et 
j’ai l’impression de ne plus bouger … A ce moment l�, SO vibre et d�croche brutalement, ma 
passag�re heurte la t�te contre la verri�re et se met � crier. Je ne sais plus si on monte ou si on 
descend, le vario est � l’oppos� du z�ro, la bille a disparut … j’abandonne les instruments et 
regarde dehors, de tous c�t�s … rien les dixi�mes de secondes sont interminables.

Soudain, je vois le sol, au bout de l’aile gauche, je redresse, stabilise SO avant l’impact, il 
�tait temps … retour dans le trou et spirale serr�e cette fois ci, concentr�, on retrouve la sortie.

Ouf, merci SO pour ta stabilit� !

Gérard Benigni

H1N1 : 80 % de formes inapparentes… pas si simple ! 

Approcher le nombre r�el de sujets d�j� infect�s par le virus de la pand�mie grippale actuelle 
est un objectif important. Cette �valuation permettrait en effet � la fois de conna�tre plus 
exactement le taux de formes graves ou mortelles de la maladie et de d�terminer le 
pourcentage de la population non immunis� � qui la vaccination peut �tre propos�e.
C’est � ce travail que se sont attel�s Antoine Flahault et coll. (1). Pour y parvenir ces auteurs 
sont partis des donn�es de l’enqu�te s�rogrippeHebdo, �tude de s�ropr�valence conduite en 
France chez des femmes enceintes. Lors des 48�me et 49�me semaine de 2009, 10,6 % des 
tests d’inhibition de l’h�maglutination (IHA) pour le virus A (H1N1) r�alis�s chez ces 
femmes enceintes �taient positifs (taux sup�rieur � 1/40).

4 infections sur 5 ne conduiraient pas à une consultation

A partir de cette donn�e objective, A Flahault et coll. se sont livr�s � de multiples 
extrapolations. Ils ont d’abord assimil� les sujets positifs en IHA � des individus infect�s 
r�cemment par le virus A (H1N1). Ils ont ensuite consid�r� que leur �chantillon de femmes 
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enceintes �tait repr�sentatif de l’ensemble de la population des deux sexes de 20 � 39 ans, et 
ont donc pu estimer de ce fait par un calcul simple que 1 712 000 (!) sujets de cette tranche 
d’�ge devaient avoir une IHA positive � la date de l’enqu�te en France (avec un intervalle de 
confiance � 95 % [IC95] tr�s large entre 1 172 000 et 2 311 300). Or, selon les donn�es issues 
du R�seau Sentinelle de surveillance fran�ais de la grippe, dans la m�me tranche d’�ge, le 
nombre de cas cumul�s de grippe A (H1N1) ayant n�cessit� une consultation durant la 
p�riode allant de la semaine 36 � la semaine 47 de 2009 est estim� � 336 288 (IC95 entre 207 
303 et 421 299). La comparaison de ces deux chiffres, celui des s�ropositifs en IHA et celui 
des cas cliniques probables permet � A Flahault et coll. de conclure que le pourcentage 
d’infections � virus A (H1N1) asymptomatiques, paucisymptomatiques ou ne requ�rant pas 
une consultation doit �tre proche de 80 % (plus pr�cis�ment 80,4 % !). Si l’on en croit ce 
travail, seule une contamination sur 5 par le virus donnerait donc lieu � une consultation.
Ces r�sultats publi�es sur le site PLoS Currents ont �t� largement relay�s par les m�dias grand 
public et ont m�me fait l’objet d’un long sujet au journal de 20 h de France 2 � partir duquel 
on ne pouvait que conclure que la grippe A (H1N1) �tait moins souvent symptomatique que la 
grippe saisonni�re.

De nombreuses incertitudes méthodologiques

Qu’il nous soit permit de porter un regard critique sur ce travail.
1) On ne peut tout d’abord qu’�tre surpris de l’absence de pr�cision sur le nombre de femmes 
enceintes effectivement test�es les 48�me et 49�me semaine de 2009 dans le cadre de 
s�rogrippeHebdo. Les seules donn�es qui nous sont pr�sent�es sont les extrapolations � 
l’ensemble de la population de cette tranche d’�ge (l’intervalle de confiance �tant tr�s large on 
doit se contenter de supposer que ce nombre est faible).
2) Consid�rer les femmes enceintes comme repr�sentatives de la population ne semble pas 
pertinent. Ne serait-ce que parce qu’elles sont plus souvent sujettes � des formes graves de la 
maladie et peut-�tre plus r�ceptives au virus et si l’on tient compte des importantes 
modifications immunologiques li�es � la gestation.
3) Il nous semble indispensable �galement de rappeler les incertitudes, soulign�es par l’Invs 
elle-m�me, sur les donn�es issues du R�seau Sentinelle ou du r�seau des Grog (Groupes 
r�gionaux d’observations de la grippe) qui ne doivent �tre consid�r�es que comme des 
tendances et non comme des valeurs mesur�es (2). Ceci est amplement corrobor� par le fait 
que les donn�es de ces deux r�seaux sont souvent divergentes ! A titre d’exemple de ces 
impr�cisions rappelons qu’� partir des chiffres du R�seau sentinelle, l’Invs estimait au 13 
d�cembre � 7 918 000 le nombre de cas de grippes pand�miques en France depuis le d�but de 
l’�pid�mie tandis que en se basant sur les donn�es des Grog ce chiffre aurait �t�, � la m�me 
date, de 14 806 000 ! (3). Il para�t donc � illégitime � d’�tablir un ratio entre une valeur 
mesur�e (en l’esp�ce une s�ropr�valence) et une extrapolation grossi�re (celle du nombre de 
cas d’une infection dans une population calcul� � partir de donn�es purement cliniques 
recueillies par un �chantillon de g�n�ralistes).
4) M�me si, par hypoth�se, on admettait la pertinence de ce ratio de pr�valence, sur un plan 
purement statistique, compte tenu des intervalles de confiance tr�s larges de la s�ropr�valence 
estim�e par sérogrippeHebdo et de la pr�valence clinique �valu�e par le R�seau sentinelle, il 
est ais� de calculer que si la s�ropr�valence r�elle �tait dans la fourchette haute de l’intervalle 
de confiance (2 311 300) et la pr�valence clinique dans la fourchette basse de l’intervalle de 
confiance (207 303 cas) le pourcentage estim� de cas de grippe A H1N1 donnant lieu � une 
consultation ne serait plus de 19,6 % mais de 8,9 %, tandis que dans le cas inverse ce taux 
serait de 37,8 % !
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IHA positive n’est pas un �quivalent d’infection r�cente !

5) Au-del� de ces consid�rations m�thodologiques, il nous semble surtout important de 
souligner le fait que l’�tude sérogrippeHebdo ne mesure qu’une s�ropr�valence et non comme 
l’indiquent un peu rapidement les auteurs un taux de s�roconversion r�cente. Il suffit pour 
s’en convaincre de se reporter aux donn�es issues des �tudes sur l’immunog�nicit� des 
vaccins monovalents dirig�s contre le virus A (H1N1) publi�es tr�s r�cemment. Par exemple 
dans l’�tude de Plennevaux, avant toute injection de vaccin 20 � 31 % des adultes am�ricains, 
avaient des taux d’IHA contre le virus A (H1N1) sup�rieurs � 1/40 (4). Il en �tait de m�me de 
32 % des australiens et de 4 % des chinois participants � des essais vaccinaux. M�me si la 
signification pr�cise de ces s�ropositivit�s apparemment ant�rieures � tout contact avec le 
virus de la pand�mie actuelle n’est pas totalement claire (une immunit� crois�e avec un virus 
saisonnier plus ou moins ancien est possible), il n’en reste pas moins qu’un taux d’IHA 
sup�rieur � 1/40 ne peut �tre consid�r� comme le signe indiscutable d’une infection r�cente 
(5). Et donc que le fait que 10,4 % des femmes enceintes se sont r�v�l�es positives en IHA ne 
permet ni d’estimer le taux de contamination par le virus A (H1N1) dans la population ni a 
fortiori d’affirmer que le pourcentage de formes symptomatiques de la grippe pand�mique est 
inf�rieur � celui de la grippe saisonni�re !

Dr Anastasia Roublev 

1) Flahault A et coll. : Symptomatic infections less frequent with H1N1pdm than with seasonal strains. PloS Currents: 
Influenza (2009). 
2) http://www.invs.sante.fr/surveillance/grippe_dossier/docs_professionnels/methodo_surveillance_grippe_161209.pdf 
3) 
http://www.invs.sante.fr/surveillance/grippe_dossier/docs_professionnels/estimation_cas_graves_grippe_a_h1n1_171209.pd
f
4) Plennevaux E et coll : Immune response after a single vaccination against 2009 influenza A H1N1 in USA : a preliminary 
report of two randomised controlled phase 2 trials. Lancet 2009; publication avancée en ligne le 16 décembre 2009 
(DOI:1016/S0140-6736[09]62026-2).
5) Hancock K et coll. Cross-reactive antibodyresponses to the 2009 pandemic H1N1 influenza virus. N Engl J Med 2009 ; 
361:1945-52.

La vitamine D, c’est bon aussi pour la m�moire

La vitamine D est une hormone pl��otrope dont les effets sont m�di�s par un r�cepteur nomm� 
VDR. L’effet sur le m�tabolisme osseux est connu de longue date. Plus r�cemment, il a �t� 
d�montr� qu’une carence en vitamine D pouvait entra�ner une diminution de la force 
musculaire chez le sujet �g�. Par contre son r�le dans le syst�me nerveux central a �t� 
longtemps sous-estim� notamment dans des pathologies comme la scl�rose en plaques. 
Pourtant, plusieurs travaux ont montr� que le r�cepteur VDR est aussi pr�sent sur de 
nombreux types cellulaires dont les neurones et les cellules gliales. La vitamine D pourrait 
ainsi intervenir dans la r�gulation de la neurotransmission, et avoir des capacit�s
neuroprotectrices et neuro-immunomodulatrices. Par exemple, il a �t� montr� que 
l’expression de VDR �tait diminu�e au niveau de l’hippocampe des patients Alzheimer. Mais 
quel est le r�le exact de la vitamine D dans la cognition ?
Certaines �tudes ont rapport� des r�sultats contradictoires sur ce sujet. Ceci peut s’expliquer 
par la non prise en compte dans ces travaux du taux de calcium ou de parathormone et des 
difficult�s � d�finir des valeurs normales.
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Cependant, une �quipe fran�aise vient de publier dans Neurology les r�sultats d’une analyse 
des donn�es de l’�tude EPIDOS qui sont en faveur d’un r�le de la vitamine D dans les 
fonctions cognitives. Ils ont en effet montr� une relation entre une carence en vitamine D 
(<10ng/ml) et un score cognitif faible (<8) au Pfeiffer Short Portable Mental State 
Questionnaire [SPMSQ]. Au total 752 femmes (�ge >75 ans) ont �t� incluses dans cette �tude. 
Le score PMSQ �tait plus faible (p <0,001) chez les patientes avec une concentration de 
25(OH)D < 10 ng/ml (n=129) par rapport � celles avec un taux normal (n=623). De plus en 
cas de carence, le score SPMSQ �tait plus souvent < 8 (p <0,006). Il n’y avait pas de relation 
lin�aire entre le taux de 25(OH)D et le score SPMSQ (=-0,003, intervalle de confiance 95 
% : 0,012 � 0,006, p =0,512). Dans la discussion, les auteurs sont bien conscients des 
limitations m�thodologiques de leur �tude et des biais de recrutement . Cependant, au vu des 
travaux d�j� publi�s, il semble bien que la vitamine D joue un r�le mais celui-ci doit �tre 
confirm� par des �tudes cibl�es sur ce sujet.

Dr Christian Geny

Annweiler C et coll. : Association of vitamin D deficiency with cognitive impairment in older 
women Cross-sectional study. Neurology� 2009; 73: 1–1

Pour maigrir, éteignons la télé !
L’Am�ricain moyen avoue spontan�ment passer au moins cinq heures par jour devant la t�l�vision 
(TV), une attitude susceptible de favoriser ou d’aggraver un surpoids, ce mod�le de s�dentarit� �tant 
en effet volontiers coupl� au grignotage.
Ces notions n’ont rien de r�volutionnaire, mais il a paru int�ressant de v�rifier, dans un essai 
randomis�, l’influence d’une r�duction du temps de t�l�vision sur l’importance des apports et des 
d�penses �nerg�tiques et de l’IMC. L’�tude a inclus 36 adultes dont l’indice de masse corporelle 
(IMC) �tait compris entre 25 et 50 kg/m2.
Ces patients passaient un minimum de trois heures par jour devant la TV. Au terme d’une phase 
d’observation de trois semaines, une stratification a �t� faite en fonction de l’IMC et les sujets ont �t� 
r�partis de mani�re randomis�e entre un groupe contr�le (n=16) et un groupe � intervention � (n=20). 
Cette intervention, d’une dur�e de trois semaines consistait � r�duire le temps pass� devant la t�l� de 
50 %, un dispositif �lectronique permettant de contr�ler objectivement l’observance de cette mesure.
Les apports �nerg�tiques ont diminu� de 125 (groupe � intervention �) et de 38 kcal/jour (groupe 
t�moin) par rapport � l’�tat basal, la diff�rence intergroupe n’�tant pas statistiquement significative 
(p=0,52), du fait de la faiblesse de l’effectif et de la bri�vet� de l’�tude.
Dans le groupe � intervention �, la d�pense �nerg�tique a augment� de 119 kcal/j, alors qu’elle a 
diminu� de 95 kcal/j pour les t�moins (p=0,02). La balance �nerg�tique est devenue n�gative dans le 
groupe � intervention �, alors qu’elle est rest�e positive dans l’autre groupe (–244 kcal/j versus +57 
kcal, p=0,07). La baisse de l’IMC a �t� un peu plus marqu�e dans le groupe � intervention �, soit–
0,25 vs – 0,06, sans que le seuil de signification statistique soit atteint.
R�duire le temps consacr� � la TV semble donc b�n�fique chez les patients ob�ses…(CQFD) surtout, 
semble-t-il, par le biais d’une augmentation des d�penses �nerg�tiques. Certes, les r�sultats sont 
modestes, mais sur un effectif plus cons�quent et une p�riode th�rapeutique plus longue, il pourrait 
en �tre autrement pour ce qui est de l’amplitude des effets.

Dr Philippe Tellier

Otten JJ et coll. : Effects of Television Viewing Reduction on Energy Intake and Expenditure in Overweight and Obese Adults. A 
Randomized Controlled Trial. Arch Intern Med 2009; 169 : 2109-2115. 
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RAF 624 SD 
(Special Duties
Squadron)

“The Black Squadron”

by AL GAUDET

RAF 624 (SD) was stood up on 7th September 1943 and disbanded on 30 November, 1945. 
Its missions were to drop propaganda leaflets, to give air support and transport SOE/OSS 
agents behind enemy lines in occupied Europe. RAF 624 (SD) also gathered intelligence 
during its flights.  Ground crews, airmen and officers of the Squadron came from other active 
service, reserve and OTU(Operational Training Units) RAF units,  many foreign nationals 
served in the unit: Commonwealth Australians, NZ, Canadians, French and some Poles.

Squadron Operational 
History: RAF 624 
(SD) is the direct 
descendent of 
1575(SD) Flight that 
was first stood up at 
RAF Tempsford on 
28 May 1943. 4 
Halifax and 2 
Lockheed Ventura’s 
were given over to No 
1575 Flight (which 

became RAF 624 SD) 

Barely 7 days later, it was deployed to Maison Blanche (Algeria), in the MTO (Mediterranean 
Theatre of Operations) for SD operations over France, Corsica and Sardinia. On 13th June the 
squadron started doing missions over Corsica, simultaneously the maritime section moved to 
Blida (40 miles south of Algiers) and until September continued Special Duties missions 
throughout Sardinia and the Italian peninsula. They were also moved to Tunisia (Protville) for 

operations over Yugoslavia. To extend their operational radius to 
Czechoslovakia they were also deployed to Malta. On 21st November 
1943, the squadron was deployed to Brindisi in southern Italy as an 
element of 334 (SD) Wing Mediterranean Allied Air Force for 
operations in the Balkans and over northern Italy.  During January 
1944, 93 missions were carried out and 72.5% of these were successful. 
During 1944, it's believed that some of the missions done by the 
squadron involved a number of paratroop missions for the USAAF and 
the insertion of OSS Operational Groups over Southern France.

Halifax bomber the main workhorse of RAF 624 SD

Blida airfield Blida airfield and buildings

OSS/SOE Joe and Jane 
suiting up prior to their 
insertion behind the lines
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Wing Commander Stanbury 

It is often said that a unit is a carbon copy of its Commanding 
Officer and RAF 624 (SD) was no exception to this rule. Wing 
Commander Stanbury was a man in his middle or late twenties. 
If age was calculated by the responsibility on one’s shoulders 
and experience, then Stanbury was a very old man. At this young 
age he was weighed down by responsibilities that were normally 
shouldered by officers at least twenty years his elders and who 
had acquired wisdom and maturity with long years of experience.
War brings out the worse and best in youth barely out of school 
and makes of them men who are rapidly in the limelight through 
their outstanding achievements under stress-filled war time 
experience. Stanbury, to his credit, trained his aircrews to fly four-engine bombers during 
moonless nights as low and nearly as fast as day time fighter-bombers… Stanbury, with a few 
short years of combat experience did not need to be ambitious to climb up the steps of 
promotion, facing events and necessity like he did, it rapidly and steadily provided him with 
the competence that was needed to move him up the chain of command. 

Qualification to serve in RAF 624 SD and dangers of flight 

SD Squadrons used mainly converted bombers and flew 
missions at night at very low altitudes that ranged from 200 
to 500 feet over DZ’s which were 3,000 to 5,000 feet below 
the surrounding mountain tops. DZ’s were located 
wherever possible and in areas the least susceptible to be 
discovered by the enemy, which means in fact very rough
terrain to fly over during the day and of course highly 
dangerous (suicidal is a better adjective) at night. To ensure 
accurate delivery of equipment and personnel Wing 
Commander Stanbury would have his new crews practice 
parachuting stores at low level in the garden of his private 
quarters at first during the day and at night as they became 

more proficient.

The Squadron 
operated in very 
difficult conditions, aircrews, aircraft and ground 
personnel were few and logistics was always a big 
problem. The reason for this was simply that Bomber 
Command’s first priority was strategic bombing and SOE 
missions were the second priority. Yet, SD Squadron 
aircrews were second to none.

MTO (Mediterranean Theatre of Operations) flight 
navigation was much more difficult than over the ETO( 
European Theatre of Operations). To reach France or 

Force 133 (SOE Balkans operations area) from North Africa, meant crossing the 
Mediterranean at low altitude on instruments ( normally 100 meters over wave tops)for at 
least 400 to 500 miles. 

Wing Commander Stanbury

Halifax paratrooper exit cones or 
Joe holes  

Rare picture of a Halifax 
paradrop
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Once they had reached the coast they would then climb to 10,000 feet to avoid flak. Once 
inland they would once again come down to a 
low altitude (at anything from 100 meters to 
150 meters altitude) and this for at least 200 to 
300 miles to reach their designated 1 to 3 DZ’s 
where drops were to be executed. Navigators 
were the only ones who knew exactly where 
the DZ’s were. Roughly 20 to 40 minutes into 
a flight inland crews started looking for DZ 
markings (rows of lights on DZ’s who were 
laid out in the shape of letters) or Aldis lamp 
signals. 

The maximum 
speed for a 
drop was more or less 110 mph and a maximum altitude of no 
more than 700 feet (400- 500 feet was the average drop 
altitude). 110 mph being very close to the stall speed of a 
Halifax , this kind of flying could be considered more like 
“gliding” than powered flight. The second the bundles were 
released from the aircraft’s modified bomb bay the engines 
were pushed to full power to clear the treetops. Since this was 
done over hilly or rough terrain at night it left little margin for 
error flying much lower than the surrounding hills as they 
were. “Recovering” normal speed and altitude after a drop was 
quite an “adrenaline rush”; where all the crew added quite a 
few grey hairs and in the process of turning blue from holding 
their breath. Going from a low altitude glide to the sheer power 
surge of 4 powerful engines sunk the aircrews in their seats 

with the additional G force. It was a very uncomfortable experience one could compare to 
being kicked in the stomach and at the same time having one’s back slammed into a brick 
wall by an angry Tennessee mule.   In many cases low flying Halifax’s added some of the 
local foliage, branches and telephone wires to their wings or underbelly. In the worse case 
scenario hitting all of the above or a hill ended their mission in a huge fireball with no 
survivors since aircraft reservoirs were still half full of aviation fuel (for the return flight). 

These converted bombers also executed very dangerous “propaganda leaflet drops” called 
“Nickel missions” at night at extremely low altitudes over anti-aircraft protected cities.  

There were few accidents but even the most experienced could not avoid crashing into trees or 
slamming into a steep mountain. Nevertheless, most accidents were due to navigational errors. 
Navigators in RAF 624 SD did not have H.2.S. ( radar) but did everything via pinpoint and 
astrocompasses. Good navigation therefore depended heavily on the compass expertise of 
navigators.

A container in Halifax bomb bay

Halifax bomb bay layout of 
containers 
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H.2.S radar 

The H2S radar system was used by many British bombers 
from 1943 onwards. It identified targets on the ground for 
night all-weather bombing missions. The first models of 
the transmitter/receiver equipment were known as the 
TR3159 (H2S Mk I/ASV VIB) or TR3191 (H2S Mk II)/ 
The last adaptation 
of the H2S had a 

reduced 
wavelength. In the 
beginning it was at 
3 cm and in the 
end 1.5 cm Rain
could be detected 
with the 1.5 cm 

wavelength. 
In1943, the H2S 

radar was used for the first time for navigation purposes by 
RAF bombers. It was also the first ground mapping radar to 
be used in combat. At first it was used on Stirling and Halifax
bombers for navigational mapping and night bombing.

Radar at the rear underbelly of a 
Halifax

Radar monitor

. A normal day would have crews do their pre-flight planning in the afternoon and have their 
“flying meals” at 1900H , the final briefing being 19:45 and take-offs at anywhere from 2100 
to 22:00H  Missions were planned so aircraft were never behind the lines at dawn and were 
back at Blida by at least 07:00H.  

Aircraft did not launch out of Blida in waves but they left like lone wolves one by one at 
different times, in different directions and they flew at different altitudes to avoid German 
fighter intercept or AAA fire. Each crew was briefed independently and for the obvious 
secrecy reasons never knew anything about the missions of other aircraft in the squadron. This 
meant that if an aircrew was captured it could not reveal anything on the other missions that 
were executed on that night. If an aircraft “pranged” and did not return nobody knew if night 
fighters got them or exactly what happened to them since they all flew as “lone wolves”. 

Needless to say, bombers crews were more accustomed to flying thousands of feet over 
mountains than being night time barnstormers. In RAF SD squadrons low level night flying 
transport and parachuting of SOE agents, OSS OG teams, ammunition to resistance units, not 
to mention Nickel missions was a special military science at which they were the Grand 
Masters. SD unit log books were very brief on these very dangerous flights. Mission 
descriptions were terse, you could not find much more on flight log books than the date, type 
of aircraft, duration of night flights, the number of successful or unsuccessful drops at coded 
landings or drops zones….. all this was stamped with the word SECRET. 

Les autres parties sont sur http://www.aeromed.fr N°38/39/40

You can find the first parts on the website http://www.aeromed.fr
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On February 16 1943 Pierre Laval the French Quisling 
decreed the Service Obligatoire du Travail more commonly 
known by its acronym STO (Forced deportation to Germany 
of French labourers for work in factories and labour camps as 
slaves). With this decree 200,000 young Frenchmen dodged 
STO service of these 50,000 joined the Maquis on the spot, 
35,000 crossed the Pyrenees to Spain and joined the Free 
French Forces, the rest (115,000) hid in cities and farms. The 
50,000 that joined the Maquis (R�sistance) needed weapons, 
instructors (SOE agents) and radios and that is when the 
RAF’s SD Squadrons came in. By June 1944 the total number of R�sistance fighters in France 
alone was roughly 350,000, of these 100,000 had serviceable weapons. Only 10,000 had 

ammunition for more than one day of fighting. The French 
R�sistance in fact contributed to the war effort (i.e. the Allied 
invasion of Normandy) by gathering intelligence, instilling a climate 
of fear and insecurity and sabotage that resulted in the isolation 
Normandy from France.  With all RAF SD Squadron resources in the 
UK or in the MTO stretched to the limit (lack of aircrews and 
aircraft), what RAF SD Squadrons achieved by making do with the 
little it had from February 1943 to late December 1944 can only be 
described as “achieving the impossible with precious little”. This 
resulted in bridges being blown, convoys attacked, trains derailed, 
Nazi troops were ambushed, communications were disrupted (and 
much more). The Resistance groups in occupied Europe forced the 
Germans to divert front line troops from battle areas and the Atlantic 
wall to police and guard duties in occupied nations all this thanks to 
the RAF’s SD Squadrons. This weakening of German defences in 
turn saved the lives thousands of Allied troops not only on D-Day 
but during the battle of France, in Belgium, in Holland, and also on 
the Russian front in addition to the Balkans and Greece. They not 
only parachuted SOE agents behind the lines and did Nickel missions 

but dropped badly needed arms, supplies and explosives to R�sistance fighters all over Europe 
thereby “Setting Europe ablaze” as Churchill ordered SOE to do. On 5th September 1944 the 
Squadron was reduced in size and on 24th September 1944, RAF 624 SD Squadron was 
disbanded. Today, RAF 4624 Squadron out of RAFB Brize Norton carries forwards the 
traditions and battle honours of RAF 624 SD  
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Chacun a son Hobby
ALAIN MARSAN

La collection. Qu’est-ce qu’une collection ? A quoi sert une collection ? Comment devient-on 
collectionneur ? On pourrait encore trouver d’autres questions sur le sujet, mais on va essayer 
de r�pondre d�j� � celles l�.
La collection est le fait de la r�union  d’objets choisis, pour leur beaut� l’int�r�t qu’on leur 
porte et leur raret� (d�finition du Larousse). Quant au prix, il joue le r�le de r�gulateur voire 
de limiteur tout en participant grandement � la � valeur � de la collection. Les sujets d’une 
collection sont vaste, mais surtout guid�s par un besoin interne orient� souvent d�s son jeune 
age par une passion, un r�ve – pour ma part, les avions et les pompiers, quoi de plus normal 
pour un gamin de dix ans ? -.
Toute collection, en dehors de l’esprit de propri�t� pour le collectionneur, a la particularit� de 
sauvegarder des pi�ces en bon �tat, de r�nover, r�parer et embellir celles qui auraient �t� 
vou�es � la disparition. A ce propos, il me vient en m�moire la r�flexion d’une personne qui 
m’�tait pr�sent�e, lors d’une exposition � laquelle je participais :
- Ah ! Un collectionneur ! Collectionneur = voleur.
- ! ? Moi, surpris et vex� : 
- Vous avez probablement une bonne raison de le penser, toutefois, je serais curieux de la 

conna�tre. (Sourire cachant l’envie de l’�trangler).  
Et l�, il m’expliqu�t que des personnes travaillant chez lui, avaient r�ussies � lui extorquer de 
vieux outils de sculpteur et de potier, pour trois fois rien pr�cisait-il. Ces outils �taient dans 
une boite en bois (dont il ignorait l’existence) au fond d’une grange qu’il faisait r�parer car 
elle mena�ait de s’�crouler depuis des ann�es.
En clair, il ignorait l’existence de ces outils qui auraient tr�s certainement disparus, si une 
personne m�ticuleuse n’avait pas d�blay� les gravats de la grange, de sa propre initiative, par 
amour du travail bien fait. Personne, qui plus est, honn�te, car au lieu de lui en parler, elle 
aurait pu les emporter sans rien dire, et sans qu’il s’en aper�oive.
Ces objets sont maintenant dans une collection, ont �t� sauv�s, restaur�s et seront 
probablement expos�s un jour � des enfants qui d�couvriront la mani�re de travailler de nos 
a�eux, dans des m�tiers qui n’existeront plus ou auront beaucoup �volu�.
C’est aussi cela l’esprit collectionneur, sauver, restaurer et faire revivre des objets de notre 
patrimoine, qui font partie int�grante de nos racines et de notre vie.
Mais ce qui le rongeait le plus, c’�tait de ne pas avoir su tirer plus de profit, de cette 
d�couverte, dict� par la cupidit�. Cette cupidit� maladive qui croit plus vite que la plupart des 
virus, prenant de plus en plus de place dans notre soci�t� au d�triment des valeurs saines et 
humaines, du respect et de l’honn�tet�.
D’o�, son aversion pour les collectionneurs. 

Comme je le pr�cisais ci-dessus, la passion qui nous inspire une collection s’est traduite pour 
moi au travers des casques de pilote.
Pourquoi des casques ?
Parce que le casque � la facult� d’�tre � la fois un symbole, une protection, un concept 
technique qui a beaucoup �volu� au fil des ans (voire des si�cles dans un autres domaine).
En effet, si l’on compare la coiffure du pionnier de l’aviation du d�but du XXeme si�cle avec 
celle des chevaliers du ciel, on passe de la casquette � carreaux d’Henri Farman en 1908, au 
Topsight (con�u par Thal�s) des pilotes de Rafale en 2008.
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Entre ces deux extr�mes, il y a toute une gamme de casques en cuir, en li�ge habill� de cuir et 
de coques synth�tiques.
Les premiers, plus pour se prot�ger du vent et du froid auxquels ont rajoute souvent une paire 
de lunettes.
Les seconds plus orient�s vers la protection contre les chocs (et oui la vitesse augmente, mais 
on peut encore s’en prot�ger efficacement) et la fixation d’�quipements nouveaux, tels que 
masque � oxyg�ne, �quipements radio en plus des lunettes.
Enfin les troisi�mes, plus particuli�rement con�us pour emporter plus de technologie, 
informations de vol, de navigation, �tat de l’armement…etc …affich�s en permanence en 
incrustation sur la visi�re, qu’une protection aux grandes vitesses sinon en cas d’�jection.

Cette collection se trouve �tre plus  particuli�rement centr�e sur les ann�es soixante-dix � 
quatre-vingt dix, exception faite du mod�le fran�ais de la seconde guerre.
Le mod�le des casques de ma collection diff�re peu (types 312, type 316, type 458 + quelques 
�trangers), car j’ai plus privil�gi� leur d�coration faite par les pilotes et les m�caniciens  des 
diff�rents Escadrons et Escadrilles que leur forme.  

Casque US UG U55P US
F15 et F16

Casque US utilis� par les Forces 
A�riennes Belges Escadrille du Chardon 
F16

LE CHARDON BELGE



40

AEROMED N° 41 MARS 2101

CASQUE US GUERRE DU GOLFE

HELICOPTERE DE COMBAT COBRA

THUNDERBOLT A10

PILOTES DE CHASSE FRANCAIS 2eme 
GUERRE MONDIALE
GUENEAU 2M
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PILOTE DE CHASSE FRANÇAIS 2eme 
GUERRE MONDIALE

GUENEAU 3M

GUENEAU 312 AUVILLIERS

FOUGA MAJISTER CM170

GUENEAU 312 EC10 SEINE SMB

2eme ESCADRON SEINE 10eme ESCADRE 
SUPER MYSTERE B2


