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EDITORIAl

Ce mois d’octobre nous a permis de f�ter  Claude Lelaie.  

Nous �tions tous r�unis � Auch pour lui rendre hommage. Dans le m�me temps, Marie 
Pierre recevait sa m�daille du m�rite. 

Le maitre de c�r�monie  Claudius assist� de son staff de professionnels avait organis� une 
manifestation digne d’un dieu. Le seul b�mol de la journ�e fut un vent trop violent pour 
permettre l’envol de sa magnifique montgolfi�re, dommage. Mais le show a�rien  et la 
manifestation furent extraordinaires et vous en aurez un reportage dans le prochain 
num�ro…

Les financiers persistent  � manœuvrer la bourse, casser le march�, racheter � bas co�t les 
actions des petits porteurs : cons�quence directe d’une mal-information distribu�e par 
des journalistes peu scrupuleux en manque d’audimat (avez-vous constat� le nombre de 
� b�tises � d�livr�es sur les ondes hertziennes, le net et autres moyens de 
d�sinformation ; c’est �difiant ! comment faire confiance � tout ce fatras d’�neries 
invraisemblables distribu�es  largement et r�p�t�es � l’envie).
Le peuple de France est il aussi facilement manipulable, va t il se ressaisir ?

La France vit toujours en avance de phase. Cela va faire un an que l’on ne parle que 
d’�lection pr�sidentielle, de quoi nous d�gouter d’aller voter ; faut se calmer ! Entre les 
�lections, les 3A, le clash �conomique, les agences de notation, le FMI, la bourse et les 
imp�ts, Vive l’Avion !

A plus tard peut �tre.

Dr Simone Marie Becco

N’oubliez pas � la page 44 : le point de vue de Sophie
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ÇA CHAUFFE A BANGUI !

On ne peut pas dire que la conclusion de nos deux ans pass�s outre-mer ait �t� tr�s heureuse. 
D�j�, il faut reconna�tre que quitter un pays de r�ve comme l’�le de La R�union est un 
traumatisme en soi. Ensuite, m�me si le fait d’�tre mut� � Toulouse est loin d’�tre une punition 
(surtout ne pas citer de lieux g�ographiques � titre de contre-exemple), je n’avais pas vraiment 
choisi de devenir instructeur dans ce tristement c�l�bre centre de formation qu’est le CIET 
(Centre d'instruction des �quipages de transport). Comme on disait � l’�poque, il y a les bons du 
BIET, et les cons du CIET ! Pour couronner le tout, c’est � ce moment l� que nous d�couvrons 
que notre fils a de gros probl�mes de sant�. Au fil des ann�es, nous allons d�couvrir qu’il est 
autiste et �pileptique. Cette aventure l� n’est pas encore termin�e et ne semble pas pr�te de 
l’�tre…

Donc, globalement, le moral n’est pas au 
beau fixe en ce d�but janvier 1997. Je dois 
quand m�me m’accrocher un peu, car il me 
reste � obtenir ma qualification instructeur 
et � assurer ma transformation sur Transall 
r�nov�. De plus, je participe � d’autres 
missions de transport hors instruction. C’est 
dans ce cadre que ce samedi 4 janvier, je 
suis d’alerte � 6 h, donc pr�t � d�coller dans 
le temps imparti. 
Ah oui, j’ai oubli� un petit d�tail : � 
Toulouse, il fait un froid de canard et il 
neige… l’id�al pour nous aider � nous 
acclimater au climat de notre nouvelle 
r�gion ! 

La neige � Toulouse, il faut avoir v�cu �a. Moi qui suis lorrain d’origine, j’ai connu de beaux 
manteaux blancs bien �pais qui ne g�naient en rien l’activit� quotidienne. Mais � Toulouse… 
Quand il tombe un centim�tre de neige s’installe une sorte de panique qu’il faut voir pour 
pouvoir y croire ! Alors admettez qu’en guise d’acclimatation apr�s deux ans sous les tropiques, 
c’est un peu raide !

Je ne suis pas vraiment surpris quand le t�l�phone sonne ce samedi-l�. La radio a annonc� que 
deux soldats fran�ais appartenant � une force de m�diation viennent d’�tre assassin�s � Bangui 
par des mutins de l’arm�e centrafricaine. M�me si l’officier de permanence ne me donne pas de 
d�tails au t�l�phone, la destination correspond � l’�v�nement. Valise temps chaud, donc. Arriv� 
au CIET, je retrouve Olivier (qui deviendra mon chef pilote puis mon chef chez Airbus, le 
monde est petit) et Denis, le navigateur commandant de bord. La mission est confirm�e : il s’agit 
de rapatrier les corps des deux soldats fran�ais. Depuis leur assassinat, l�-bas, la situation s’est 
d�grad�e. La L�gion a �t� envoy�e en repr�sailles dans les quartiers mutins. J’imagine qu’ils 
n’ont pas fait dans la dentelle ! 



5

Aeromed N°51 nov. 2011

Les nouvelles font �tat d’au moins dix morts dans le camp adverse. Nous d�collons au plus vite 
pour nous mettre en place � Istres, puis d�coller le lendemain vers Bangui via Tunis et 
N’Djamena. Mais voil�, il y a un hic : il neige � Toulouse !

Par analogie avec ce que je disais plus haut, lorsqu’il neige � Keflavik ou � Saint John’s, une 
cohorte de chasse- neige se met en route et les flocons ne sont pas fiers. De m�me, des camions 
de d�givrage aspergent les avions, garantissant ainsi que la glace n’adh�re pas � la cellule 
pendant le d�collage et la mont�e. Mais � Francazal, notre mat�riel de d�givrage fait un peu piti�. 
Quand les m�caniciens commencent � projeter le liquide d�givrant sur notre v�n�rable F92 alors 
qu’il neige encore, nous sommes l� (derri�re les vitres du bureau de piste, il ne faut pas exag�rer) 
� observer, un peu inquiets. En effet, lorsqu’ils ont fini d’arroser les 160 m�tres carr�s de voilure, 
la neige recommence � accrocher � l’endroit o� ils ont commenc� ! On se jette des regards en 
coin. Si on veut dormir � Istres ce soir, il va falloir prendre une d�cision. Elle est vite prise : d�s 
que les chutes de neige se calment un peu et que l’avion est raisonnablement d�neig�, nous nous 
mettons en route. Il fait nuit noire. Une heure dix plus tard, nous sommes � Istres. Nous ne 
tardons pas � prendre nos chambres (une chambre pour deux, standard arm�e de l’Air) et � nous 
coucher. La journ�e du lendemain sera longue.

Dimanche 5 janvier 1997. En guise 
de grasse matin�e, nous d�collons 
aux aurores. Nous faisons escale � 
Tunis pour ravitailler, puis 
red�collons direction N’Djamena. 
Nous arrivons l�-bas de nuit. Du 
fait de mon s�jour outremer, j’y 
retrouve des gens que je n’ai pas 
vus depuis plus de deux ans. Mais 
pas question de tra�ner, le 
commandant du groupement de 
transport (CGT) nous confirme 
qu’on nous attend � Bangui. C’est 
donc reparti d�s que nos r�servoirs 
sont pleins. Nous cl�turons la 
journ�e en atterrissant � M’Poko, 
l’a�roport de Bangui, apr�s une 
journ�e de douze heures trente de 
vol. 

Nous sommes compl�tement cann�s, mais nous constatons cependant que l’ambiance n’est pas � 
la f�te. Habituellement, en d�tachement, les soir�es sont consacr�es � des rencontres sociales 
g�n�ralement bien alcoolis�es. Elles se terminent toujours par des concours de chant peu 
chr�tiens. Lorsque j’�tais moi-m�me en d�tachement, j’aimais animer cette chorale des petits 
enfants � la gueule de bois. En fait, j’alternais les retraites monacales aupr�s d’un bon livre et les 
agapes sociales autour d’une bonne bi�re. Un bon moyen de tenir deux mois loin de la famille.
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Ce soir, les raisons de ce s�rieux sont �videntes : pas tr�s loin du parking avion, dans une 
chapelle ardente pr�par�e � la h�te, deux des n�tres reposent. Ils �taient pay�s pour �a, me direz-
vous. Sans doute. Allez donc dire �a � leurs veuves et aux enfants. Ils �taient l� pour tenter de 
r�tablir un ordre toujours tr�s fragile dans cette r�gion du monde. Ils travaillaient la plupart du 
temps sans armes, et allaient inspecter des zones o� il ne fait pas forc�ment bon se promener. Ils 
seront nos passagers, dans deux jours, pour un dernier voyage… En attendant, il va falloir aller 
dormir. Il n’y a plus de lits sur le camp de M’Poko. On nous informe qu’il nous faut aller � 
l’h�tel Sofitel, le long de l’Oubangi. Cette perspective ne nous rassure pas, pour deux raisons. 
Entour� par des d�dales de rues et bord� par le fleuve, cet h�tel est impossible � s�curiser 
totalement. De ce c�t� comme de l’autre, un tireur muni d’une Kalachnikov, ou pire, d’un RPG7, 
peut faire un carton sur cette tour pr�tentieuse, symbole du pouvoir des Blancs.

Si cette crainte peut sembler un peu parano�aque, la 
deuxi�me raison est plus �clairante. Pour rejoindre 
l’h�tel par la route, il faut traverser la moiti� de la 
ville. Hors, nous avons tous une bonne exp�rience 
des cons�quences de ce qu’on appelle les � 
�v�nements � � Bangui. Lors d’un pr�c�dent 
d�tachement, je me rappelle avoir pr�t� notre 
v�hicule �quipage (un bon vieux Trafic Renault 
dont les vitres �taient blind�es avec du gros 
grillage) � un �quipage de passage. Ils ignoraient les 
consignes et ont travers� une zone �dissidente�. Ils 
nous ont rendu notre Trafic avec une cinquantaine 
d’impacts sur toute la carrosserie. Les projectiles 
allaient de la simple pierre au gros boulon acc�l�r� 
par une chambre � air de camion fix�e � deux pieux 
plant�s dans le sol. Notre blindage de fortune 
r�sistait assez mal � ce genre d’agressions ! 

Nous sommes � peine plus rassur�s lorsqu’on nous conduit vers un VIB (v�hicule d’intervention 
blind�, une esp�ce de char d’assaut sur roues) et qu’on nous affuble d’un gilet pare-balles et d’un 
casque lourd !

Pour ceux qui n’ont jamais fait de balade en VIB, je vous la recommande ! Un peu groggy apr�s 
plus de douze heures de vol, nous nous cognons partout et tout ce qu’on touche � l’int�rieur de ce 
truc fait mal. De plus, le chauffeur roule � tombeaux ouverts dans l’obscurit� totale, le bruit est 
infernal, c’est la f�te ! Si c’est si dangereux d’aller en ville en ce moment, qu’est-ce qu’on va 
faire � l’h�tel ? Nous commen�ons � nous dire qu’il aurait �t� pr�f�rable de dormir dans l’avion. 
Au Sofitel, c’est l’�tat de si�ge. Il y a des soldats en armes dans tous les coins. On nous confirme 
qu’un obus de RPG7 a �t� tir� sur l’h�tel quelques jours plus t�t. Mais qu’est-ce qu’on fout ici ? 
Nous rejoignons nos chambres (toujours par deux, bien s�r) et nous endormons d’un sommeil un 
peu inquiet tout de m�me.
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Nous sommes lundi matin. Nous n’avons pas grand-chose � faire � part pr�parer la mission 
retour. Apr�s un rapide petit d�jeuner � l’h�tel, nous nous appr�tons � retourner au camp. En 
sortant, nous constatons que la situation n’a gu�re chang�e. Le VIB nous attend. 
L’un de nous se retourne vers l’h�tel et l�ve les yeux vers le sommet de l’�difice. En voyant son 
air surpris, nos regards suivent instinctivement le sien. Et le spectacle en vaut la peine : la fa�ade 
du b�timent, que nous n’avions pas pu voir lors de notre arriv�e cette nuit, est �ventr�e en son 
milieu. Il y a l� un trou b�ant noir�tre. Olivier se met � compter les �tages : nous venons de 
dormir juste en dessous de cet �l�ment de d�coration un peu douteux… Des ann�es plus tard, 
j’apprendrai que deux membres d’�quipage de C130, Hugues et Fabrice, ont dormi dans cette 
m�me chambre (celle qui est � pr�sent ravag�e) quelques heures avant que l’obus de RPG7 ne la 
frappe. Ils ne comprenaient pas, � leur retour d’un vol vers Douala, pourquoi les autres �quipages 
et les m�caniciens leur lan�aient autant de plaisanteries vaseuses : � Dis donc, c’est le moment 
de jouer au loto ! Eh, tu as v�rifi� ce que fait ta femme en ce moment en France ? � Lorsque ils 
ont appris la nouvelle, une peur r�trospective les a conduits directement vers le bar le plus 
proche, histoire d’oublier au moins temporairement les �neries qu’on nous faisait faire.

En attendant, au camp, on en apprend plus sur la situation. C’est encore un peu chaud, mais des 
accords sont en cours de n�gociation, et c’est en train de se calmer. On passe la journ�e sur place 
� pr�parer le retour, pr�vu par Tunis � nouveau mais pour finir � Cazaux. Vu les temps de service 
d�j� effectu�s et � venir, nous demandons � finir � Toulouse et � �tre relev�s par un autre 
�quipage qui fasse l’aller-retour Cazaux. Comme en plus, il fait toujours un temps de chien sur le 
sud-ouest de la France, ce n’est pas la peine d’allonger la liste des victimes du devoir. Puis nous 
passons une deuxi�me nuit dans notre h�tel ravag�. Dans l’obscurit�, le b�timent arrive � donner 
le change. La r�ception est bien proprette, et impossible de voir la fa�ade �ventr�e. Le lendemain 
mardi, nouveau r�veil � l’aube, et voyage en VIB vers le camp. Arriv�s l�-bas, nous nous 
r�partissons les t�ches : je suis charg� d’aller r�cup�rer une protection m�t�o.

La protection m�t�o, c’est un dossier qui 
comporte un certain nombre de cartes et 
de messages qui permettent de se faire une 
id�e du temps qu’il va faire pendant le 
voyage. Autrefois, ce dossier comprenait 
une coupe de l’atmosph�re sur le trajet, 
colori�e au crayon de couleur. De nos 
jours, il s’agit de cartes crach�es par une 
imprimante, mais bon… � O tempora, o 
mores ! � Lorsque nous pr�parons un long 
voyage sur Transall, nous nous int�ressons 
particuli�rement au vent qui va influencer 
la quantit� de carburant � emporter, 
l’exp�rience prouvant qu’on en a rarement 
en trop. 

1.1.1
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Sur la plupart des a�rodromes du monde, obtenir cette fameuse protection m�t�o est une pure 
formalit�. Mais voil�, en Afrique, tout prend une dimension particuli�re. D�j�, en arrivant au 
bureau m�t�o, j’ai l’impression de d�ranger le pr�pos�. Un peu comme si je demandais � un 
cordonnier de me vendre deux baguettes de pain et trois croissants !

Il s’affaire donc avec lenteur, tout en me demandant toutes les cinq minutes si je veux r�ellement 
ceci ou cela. � Oui Monsieur, je veux bien la totale ! � Le temps passe et je vois l’heure de 
d�collage approcher. J’ai emprunt� le v�hicule il y a maintenant plus de trente minutes, �a 
commence � durer ! Il me tend enfin le dossier, incomplet d’ailleurs, et je peux foncer � l’avion. 
Je retrouve le reste de l’�quipage aux quatre cents coups. Vu la situation ambiante, ils craignaient 
que je sois tomb� dans quelque guet-apens et s’imaginaient d�j� les pires histoires !

Enfin, il est temps de d�coller, et nous quittons ce beau pays sans aucun regret. En montant dans 
l’avion, je jette un rapide coup d’œil dans la soute. Elle est vide, � l’exception des deux cercueils 
qui reposent c�te � c�te pr�s de la rampe.

En cours de vol, une envie pressante me conduit vers le � petit coin � de notre caravane volante. 
C’est assez spartiate. Quand on se dirige vers l’arri�re de l’avion, il y a un urinoir � droite, et un 
WC chimique � gauche, masqu� par un rideau. Les cercueils sont l�, pos�s � quelques m�tres 
dans l’obscurit� blafarde de la soute. 

J’ai l’impression de pisser dans une 
chapelle ardente, c’est sinistre et 
irr�v�rencieux. Dans quelques heures, 
apr�s l’escale de Tunis, nous serons de 
retour � Toulouse. J’esp�re que mon 
fils n’aura pas trop fait de crises en 
mon absence, nous n’y sommes pas 
encore habitu�s (�a viendra plus tard). 

Il neige moins sur le Sud-Ouest, mais 
les enfants pourront peut-�tre encore 
faire un bonhomme de neige sur la 
pelouse. La vie continue. Pour 
certains, en tout cas.

Laurent Thomas

Photos René Toussaint
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QUAND LA PEUR DE L’OURS DONNAIT DES IDEES

Dans les ann�es 50, les �tats-majors europ�ens avaient la hantise d’une attaque surprise des 
arm�es du pacte de Varsovie. Celle-ci aurait commenc� par la destruction de tous les a�rodromes 
militaires, rendant impossible la contre-attaque a�rienne et l’appui des unit�s europ�ennes.

La solution envisag�e �tait de d�velopper des avions de chasse � d�collage vertical, susceptibles 
d’�tre bas�s � au coin du bois �, ainsi que des avions de transport eux-aussi � d�collage vertical 
et destin�s � assurer leur support. L’OTAN a lanc� un vaste programme de recherche afin de 
trouver la meilleure solution � ce probl�me. A peu pr�s toutes les configurations possibles ont 
ainsi �t� �tudi�es, puis souvent essay�es en soufflerie, voire grandeur nature. 

Les avions de chasse � d�collage vertical peuvent se regrouper en 4 familles :
- Fuselage vertical (SNECMA Col�opt�re, Convair Pogo, Lockheed, Ryan X-13)
- Propulsion s�par�e pour le vol horizontal et le vertical (Mirage IIIV, Shorts SC1…)
- R�acteurs orientables (VJ 101…)
- R�acteur � pouss�e orientable (Harrier, VAK 191B, Yak 38…)

Chaque formule ayant (quelques) avantages et (de nombreux) inconv�nients. 

Le fuselage vertical

L’avantage de cette formule r�side dans l’utilisation d’un seul
moteur, adapt� pour fonctionner verticalement. 
Avec ces avions la premi�re difficult� est l’installation � bord du 
pilote, en haut d’une �chelle de pr�s de 10 m�tres. Ensuite le 
d�collage est extr�mement simple : il suffit de mettre plein gaz ! 
Plus la puissance est importante par rapport au poids et 
meilleure sera la vitesse ascensionnelle. Les choses se 
compliquent vers 1000 m�tres d’attitude, car il faut passer 
l’avion en vol horizontal sans d�crocher. Donc pas d’�volutions 
brusques et laisser le syst�me de stabilisation automatique se 
d�brouiller. Ensuite le vol en palier ne pose pas de probl�mes. 

A gauche le Ryan X-13 Vertijet �tait un petit delta d�collant � la 
verticale depuis cette remorque orientable. Le si�ge du pilote �tait 
inclinable. 

A droite une maquette du SNECMA Col�opt�re dot� d’une aile 
annulaire.

Les choses redeviennent compliqu�es lors de la transition vers le vol vertical, 
pendu au moteur. Ici aussi un syst�me automatique s’impose. 
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Mais le clou de l’op�ration est de revenir se poser dans la fameuse clairi�re dont on a d�coll�, en 
ne voyant le sol que par-dessus son �paule, sans moyen fiable de juger de l’altitude. Rappelez-
vous, nous sommes dans les ann�es 60 et l’�lectronique de guidage est lourde et volumineuse. 
Une fois de retour au sol, descendre la grande �chelle �tait une partie de plaisir. 

Certes les constructeurs ont pens� � des b�tis orientables pour coucher et relever ces avions, mais 
il faut pouvoir les acheminer dans la for�t. Un autre inconv�nient de ces avions est leur 
impossibilit� d’utiliser des pistes ordinaires, faute d’un train d’atterrissage classique. 

La propulsion séparée

Ces avions disposent de deux installations 
propulsives s�par�es, optimis�es pour leurs 
r�les respectifs : un moteur de propulsion 
pour le vol horizontal, 4 ou 8 moteurs de 
sustentation pour le d�collage. 

Apr�s la mise en route de tous les moteurs, 
le d�collage se fait en mettant plein gaz les 
moteurs de sustentation. La transition se fait 
en augmentant les gaz sur le moteur de 
propulsion, puis en r�duisant 
progressivement les moteurs de 
sustentation, avant de les arr�ter. Manœuvre 
inverse pour la transition avant 
l’atterrissage. Le pilote assis normalement a 
une bonne vue de la zone d’atterrissage. 

Mirage IIIV � d�collage vertical. Il dispose de 8 r�acteurs verticaux de sustentation et d’un r�acteur classique de propulsion.

Un des 8 r�acteurs de sustentation en coupe.

Les inconv�nients de la formule sont �galement nombreux. M�me s’ils sont 
simples et l�gers, les moteurs de sustentation prennent beaucoup de place dans 
le fuselage et consomment beaucoup de carburant pour ne servir que quelques 
minutes. Les avions r�pondant � cette formule sont donc plus gros, plus 
compliqu�s et plus lourds que les autres. Les moteurs de sustentation ont une 
grande vitesse d’�jection et �rodent fortement le sol. 
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En poussant le raisonnement de la propulsion s�par�e � l’extr�me, un bureau d’�tudes anglais 
avait propos� une plate-forme �quip�e de 56 moteurs (!) et capable de d�coller verticalement en 
portant l’avion d’attaque TSR 2 (�quivalent au Mirage IV)  � pleine charge, puis d’acc�l�rer 
jusqu'� la vitesse de d�collage du TSR 2. Celui-ci se s�parait pour aller faire sa mission � basse 
altitude. Les deux machines se rejoignaient en vol avant l’atterrissage vertical. 

Une autre formule faisait appel � de grands ventilateurs de plus d’un m�tre de diam�tre install�s 
horizontalement dans les ailes de l’avion, avec des trappes dessus et dessous pour r�tablir le 
profil apr�s la transition en vol horizontal. Les ventilateurs �taient entrain�s par de l’air pr�lev� 
sur les moteurs de propulsion. Ici aussi quelques inconv�nients de taille : impossibilit� de loger 
du carburant dans des ailes �paisses, de nombreuses tuyauteries d’air et surtout le faible 
rendement de ce mode de sustentation.  

Les réacteurs orientables

Plut�t que d’avoir des r�acteurs 
sp�cialis�s, cette formule permet 
d’utiliser les m�mes moteurs dans 
tout le domaine de vol. Les 
nacelles contenant chacune deux 
r�acteurs sont mises � la verticale 
pour le d�collage, s’inclinent 
pendant la transition et sont 
horizontales pour le vol en palier.  

Le VJ 101C allemand dispose de 2 r�acteurs verticaux derri�re le pilote et de quatre  r�acteurs dans des nacelles orientables en 
bout d’aile.
Le principal inconv�nient de cette formule est l’�rosion due � la grande vitesse d’�jection des 
r�acteurs. On peut ajouter pour cet avion l’impossibilit� de g�rer une panne de moteur en vol 
vertical � cause du couple de renversement. 

Le réacteur à poussée orientable

L’id�e a �t� brevet�e par le fran�ais Michel 
Wibault en 1955. Il s’agissait d’orienter 
simultan�ment quatre colonnes de gaz vers le bas 
pour le d�collage, puis vers l’arri�re pour la 
croisi�re. Si le premier concept faisait appel � 
quatre ventilateurs entraines par un turbomoteur, 
l’architecture s’est rapidement orient�e vers un 
r�acteur � double flux avec deux tuy�res 
orientables aliment�es par la soufflante et deux 
autres par le corps du moteur. 

D�tail du cot� droit du fuselage d’un Harrier II. A l’avant la tuy�re froide aliment�e par la soufflante et � l’arri�re la chaude aliment�e par le 
flux principal. Elles sont toutes les deux orient�es vers le bas pour l’atterrissage vertical.
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Le moteur est dimensionn� pour 
le d�collage et donc surabondant 
pour la croisi�re, mais il n’y a 
pas de poids mort dans cette 
configuration. A cause de la 
taille importante du moteur et 
des entr�es d’air, l’avion est 
subsonique. Un avion dessin� 
autour de ce moteur est le seul 
appareil � d�collage vertical 
construit en s�rie : le Hawker 
Harrier avec 824 avions 
construits entre 1969 et 1997. Il 
est utilis� par : Angleterre, USA, 
Espagne, Tha�lande, Italie et  
Inde.

Un Harrier II espagnol en vol vertical. Les 4 tuy�res sont orient�es vers le bas. Des buses en bout d’aile, sous le nez et la queue, 
ainsi que de chaque cot� de la queue permettent le contr�le selon les trois axes. 

Les sovi�tiques se sont �galement essay�s au d�collage vertical, mais plus timidement que les 
occidentaux. Le bureau d’�tudes Yakovlev a mis au point trois mod�les successifs pour la marine 
sovi�tique, construisant une cinquantaine d’avions au total. Ils utilisent eux-aussi la pouss�e 
orientable sur la tuy�re normale du moteur, mais avec sur certains mod�les deux r�acteurs 
d’appoint � l’avant. Deux prototypes d’un mod�le supersonique ont �t� construits en 1987, mais 
cette voie n’a pas �t� poursuivie. 

Le seul avion � d�collage vertical en 
construction est am�ricain. Il s’agit du 
Lockheed F 35, �tudi� a la demande ses trois 
services am�ricains (arm�e de l’air, marine, 
marine corps), qui se sont mis d’accord pour 
d�finir un avion de base satisfaisant les trois 
utilisateurs, avec une version terrestre, une 
catapultable depuis un porte-avion et une � 
d�collage court/vertical. C’est celle qui nous
int�resse aujourd’hui. Elle se diff�rencie de 
ses fr�res par l’installation d’une tuy�re 
orientable sur le r�acteur principal et d’une 
soufflante de sustentation entrain�e par le 
r�acteur principal, via un embrayage. 

Le brevet de sa tuy�re orientable a d’ailleurs 
�t� achet� � Yakovlev ! S’il connait la s�rie, le 
F 35 sera le premier avion a d�collage 
court/vertical op�rationnel capable de vol 
supersonique.
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Conclusion
Apr�s avoir d�pens� des fortunes et fait phosphorer tous les ing�nieurs en a�ronautique de la 
plan�te, il a bien fallut se rendre compte que :

- La charge transport�e par les avions � d�collage vertical �tait beaucoup plus faible que 
celle des machines classiques

- Les gaz des moteurs �rodaient fortement le sol et la r� ingestion de ces gaz diminue la 
pouss�e disponible

- La n�cessit� d’un syst�me de commande par �jection de gaz aux extr�mit�s de l’avion 
pour le faire manœuvrer, car les gouvernes classiques sont inefficaces pendant le 
d�collage  et l’atterrissage.

- Les si�ges �jectables devaient avoir de meilleures performances, car ils devaient �tre 
efficaces m�me en cas de panne moteur au d�collage ou pendant la descente verticale de 
l’avion 

- La difficult� d’acheminer et de camoufler toute la logistique : carburant, munitions, 
rechanges, personnel, intendance… 

- Une incompatibilit� certaine des avions de plus en plus sophistiqu�s avec la vie des 
champs. 

On s’est �galement aper�u qu’� condition de pouvoir rouler sur quelques centaines de m�tres,  
les m�mes avions pouvaient emmener une charge beaucoup plus importante, les rapprochant des 
performances des avions classiques. Les �tats-majors ont alors revu leur copie et demand� des 
avions capables de d�coller sur de courtes distances, � partir de pistes endommag�es par 
exemple. L’atterrissage pouvant �tre vertical. 

Il faut aussi signaler un concept 
d’avion capable de d�coller et 
d’atterrir depuis n’importe quel 
champ : le SNCASE Barouder dont les 
roues �taient remplac�es par des patins 
m�talliques, diminuant fortement la 
pression de l’avion au sol. Le 
prototype a vol� en 1953 et a �t� suivi 
de quatre autres avions. Ceux-ci ont 
d�montr� qu’il �tait possible d’op�rer 
depuis la plaine de la Crau, des plages 
ou des champs boueux.  Dans ce 
dernier cas l’avion n’a pas pu �tre 
d�plac� car son tracteur s’�tait 
embourb� ! 

Car le seul inconv�nient de cette formule �tait la n�cessit� d’un chariot � roues pour les 
manœuvres au sol et le d�collage. 

RENE TOUSSAINT
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Et que �a saute. Deuxi�me
Cahors 5 septembre 1967. F-100 N� 42150 – 11-EG

Septembre 1967, depuis presque un an d�j�, je vole sur F-100 � l’escadron de chasse 1/11 
� ROUSSILLON �, bas� � Bremgarten, face � Colmar, de l’autre cot� du Rhin. Le rideau de fer 
se porte bien et nous le c�toyons de temps en temps.

Ce jour l�, nous d�collons de Cazaux o� nous assurons le remorquage des cibles air/air au profit 
d’un escadron de Mirage de la 13 i�me escadre de chasse bas�e � Colmar. Je suis pilote 
op�rationnel en d�but d’entra�nement pour obtenir la qualification de sous-chef de patrouille et 
nous effectuons � deux avions un � assaut � � tr�s basse altitude. Un des points qui nous a �t� 
donn� � � attaquer �, est l’entr�e d’un tunnel situ� dans le Sud-Ouest de la France. La m�t�o est 
bonne. Le leader, le sergent-chef J., sous chef de patrouille, est un bon camarade exp�riment� et 
assez exigeant. C’est lui qui, pour l’instant, est en t�te. Je suis donc son �quipier et, sur la 
prochaine branche de navigation, nous �changerons nos r�les. Je prendrai sa place, il deviendra 
mon num�ro deux.

Nous sommes � moins de deux minutes du 
tunnel et nous volons en formation d’attaque � 
450 Kt (840 Km/h) et 600 pieds/sol (180 m�tre 
de hauteur). Tout va bien, j’essaie de suivre la 
navigation tout en gardant ma place et en 
surveillant le ciel. A ces vitesses l�, un avion 
ext�rieur � la patrouille peut se rapprocher tr�s 
vite et le risque de collision est bien r�el.
Soudain, un grand bruit qui ressemble � une 
explosion un peu �touff�e retentit � l’arri�re. Le 
moteur perd un peu de pouss�e, une discr�te 
odeur de fum�e arrive dans la cabine et de 
l�g�res vibrations � titillent � mon �piderme. J’ai 
un coup au cœur. Instantan�ment, je r�duis un 
peu les gaz et monte sous la couche vers 4.000 
pieds (1.200 m�tres). Je pr�viens mon leader :

- Leader, je viens de ressentir � comme un choc � et d’entendre une explosion. Regarde dans 
quel �tat est mon avion.
- O.K. J’arrive.

Je pense �tre entr� en collision avec � quelque chose � ou avoir perdu une des charges 
accroch�es sous les ailes. L’inspection du leader, qui examine de pr�s mon avion, ne donne rien. 
Il trouve cependant que mon r�acteur fume beaucoup, m�me pour un J-57…
Par pr�caution, nous d�cidons de renter � Cazaux qui se trouve � une vingtaine de minutes de 
vol. Tout parait normal dans la cabine, mais je ressens toujours des vibrations inqui�tantes et je 
dois remettre un peu de gaz pour tenir la vitesse de 400 Kt (740 Km/h), vitesse normale de 
navigation. Le leader surveille mon avion.
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Boum. Une deuxi�me explosion, comme un coup de canon, se fait entendre et mes pieds sautent 
du palonnier. C’est un � beau � d�crochage compresseur et, comme sur F-100 nous sommes assis 
sur la veine d’air qui alimente le moteur, c’est tr�s impressionnant pour le pilote. Le leader voit 
une flamme de plusieurs m�tres sortir de ma tuy�re et croit que j’enclenche la post combustion, 
alors que je n’ai pas touch� � la manette des gaz.

Nous d�cidons de rejoindre Toulouse, � un peu moins de 10 minutes de vol, pour faire un 
atterrissage d’urgence pendant qu’il en est encore temps.

Deux minutes plus tard, les d�crochages du compresseur se font moins violents mais plus 
fr�quents, la pouss�e et la vitesse diminuent doucement. Le leader m’informe que la fum�e qui 
me suit devient de plus en plus dense et que des flammes apparaissent par instant � la sortie de la 
tuy�re. Tout sauf une situation d’avenir !
La manette des gaz est � fond en avant, et la vitesse diminue r�guli�rement. Je comprends que je 
ne pourrai probablement rejoindre aucune piste et que je dois pr�parer mon �jection, au cas o�, 
en esp�rant que l’avion n’explose pas avant que j’aie trouv� une zone d�gag�e de toute 
habitation.

Maintenant, les d�crochages du 
compresseur sont permanents. Ils font un 
bruit et des vibrations de marteau-piqueur 
assez impressionnants. Je dois descendre 
pour maintenir une vitesse qui me permet de 
contr�ler l’avion. C’est la fin. 
Heureusement, sur la cam�ra du viseur, 
devant mes yeux, une bande � dymo � de 
couleur verte indique : � si�ge fus�e �. Tous 
les avions n’�taient pas encore �quip�s de ce 
type de si�ge �jectable et, dans ma t�te, je 
pars du principe que tant que l’avion est en 
l’air, le si�ge me sortira de l�.

Je v�rifie la bonne position du � Z�ro seconde � sur la poign�e du parachute et je cherche, pas 
trop loin, un endroit o� � planter � l’avion sans qu’il fasse trop de d�g�ts au sol.
C�t� parachutisme, je me sens pr�t.

A Nancy, l’ann�e pr�c�dente, nous avions comme instructeur sur Myst�re IV, un pilote membre 
de l’�quipe de France de parachutisme et chef de la section sportive de parachutisme de la base 
d’Ochey. J’avais donc repris les sauts, fait pas mal de chute libre � Azelot et � Lun�ville et 
continu� � sauter quand j’avais �t� affect� sur F-100.
Je sautais r�guli�rement � Colmar et � Bremgarten avec les commandos parachutistes de la base. 
J’avais � peu pr�s 250 sauts et je devais profiter de mon s�jour � Cazaux comme remorqueur de 
cibles, pour passer le test vrille (en chute libre) � Biscarosse o� se trouvait le Centre National de 
Parachutisme. C’�tait le seul organisme habilit� � d�livrer aux militaires ce test qui leur 
permettait, dans le cadre des sections sportives militaires, de sauter � plus de 2000 ou 2500 
m�tres.
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Devant moi se trouvent un village et quelques 
fermes isol�es. A ma droite le Lot, qui longe une 
pente assez escarp�e, haute d’une centaine de 
m�tres. Au-del�, un plateau qui semble d�sert. 
C’est l� que je vais essayer de � planter � 
l’avion. Ma vitesse est faible, de l’ordre de 220 
Kt (400 Km/h) et je vois des cultivateurs qui 
travaillent dans les champs. Je me dois de rester 
les ailes horizontales pour ne pas descendre et 
pouvoir m’�loigner d’une ferme, avant de virer 
vers la pente et de sauter.
Je suis bas, peut-�tre � moins de 200 m�tres du 
sol, quand la ferme glisse sous mes ailes.
Je vire � droite en direction du plateau et, avant d’avoir fini mon virage et remis les ailes 
horizontales, je comprends. Le plateau sur lequel j’avais pr�vu d’�craser l’avion monte dans mon 
viseur. Je suis trop bas. Un instant de panique me noue les tripes. C’est pourtant le moment de 
penser vite et bien. En r�alit�, il n’y a plus rien � faire. La seule issue c’est de sauter, et vite.

L’avion est face � la pente, ailes horizontales. Je tire sur le manche pour annuler, autant que 
possible, la vitesse verticale de descente, place mes pieds dans les cale-pieds du si�ge et remonte 
les accoudoirs pour �jecter la verri�re et d�gager les d�tentes qui commandent l’�jection.
Accoudoirs relev�s, sans verri�re et sans rideau devant les yeux, la vue sur le paysage est 
imprenable. La pente escarp�e fait face � l’avion, l’eau du Lot arrive sous mes pieds. Je suis 
fascin� et t�tanis� par le spectacle. Je regarde, plus haut que moi, les arbres sur lesquels je vais 
m’�craser.
Du fond de moi, une petite voix s’�l�ve et semble dire :

- Qu’est ce que tu attends ? La partie n’est pas finie, il te reste encore quelque chose � faire.
- Ha, oui, les d�tentes.

Avec un r�el effort de volont�, je me force � ouvrir mes mains, crisp�es sur les accoudoirs, et 
j’actionne les d�tentes. La sortie de l’avion se fait � en catastrophe �, tr�s bas.
L’avion dispara�t sous le si�ge en r�tr�cissant, un peu comme dans un dessin anim�. Je le vois 
qui percute la pente � une bonne centaine de m�tres devant moi. Une boule de flammes et de 
fum�e grossit rapidement, car il reste 4 � 5 000 litres de carburant et quelques centaines d’obus � 
bord. C’est un spectacle grandiose auquel les lois de la gravitation et de l’a�rodynamique me 
poussent � participer, d’autant plus que je le parachute me parait bien lent � s’ouvrir. Qui va 
gagner ?
D�s que je peux (coup d’œil en haut, le parachute finit � peine de se d�ployer), je tire sur les 
suspentes pour m’�loigner de l’incendie. Le vent est avec moi. Je m’estime � 50 m�tres du sol.
Coup d’œil en bas, le Lot. Pas d’accord pour me mouiller les fesses. Je tire plus fort sur les 
suspentes et saute une haie d’arbres sur la rive. Derri�re, des vignes. Pas d’accord pour �tre 
transform� en � sucette �. Quelques tractions, un lanc� de jambes, je me pose debout entre deux 
rang�es de piquets.
Je suis en bon �tat, content. J’ai �vit� l’incendie, la rivi�re, les piquets et les tendeurs des vignes.
Je souffle un grand coup.
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Mon leader tourne au dessus. J’enl�ve mon parachute, d�grafe ma mae-west pour lui faire des 
grands signes et gesticule en courant, pour lui monter que tout va bien. A lui de faire passer 
l’info.
Des cultivateurs me rejoignent :
- Qu’est ce qu’on a eu peur. On pensait qu’il n’y avait plus personne dans l’avion. On a d’abord 
cru qu’il allait nous tomber dessus dans les champs, ensuite qu’il allait tomber sur la ferme et 
puis on a vu le parachute, alors on arrive. Tiens, bois un coup avec nous. Des �motions comme 
�a on sait ce que c’est, �a creuse.
Ils m’offrent � boire un breuvage de leur cru qui sent tr�s bon mais que je refuse poliment, 
pr�textant un contr�le d’alcool�mie par les gendarmes, comme apr�s chaque accident. Ils 
compatissent et proposent de m’entra�ner chez eux pour boire un sirop.

A ce moment la sir�ne des pompiers se fait entendre. Leur camion appara�t et s’arr�te � quelques 
centaines de m�tres. Nous les voyons descendre une barque de leur camion, alors que, de l’autre 
cot� de la rivi�re, les obus commencent � exploser dans l’�pave qui br�le.
Je demande � un jeune gar�on, � bicyclette, de les pr�venir que je suis sain et sauf, qu’il n’y a 
plus personne dans l’avion et qu’il ne faut pas s’approcher de l’�pave � cause du risque 
d’explosion. Nous les rejoignons au moment o� ils allaient mettre la barque � l’eau. Ils veulent 
�tre certains qu’il n’y a pas de bless�, promeneur ou chercheur de champignons, autour de 
l’avion. Je les dissuade se s’approcher car les obus continuent � exploser.
Avec les cultivateurs, nous retournons � la ferme pour nous d�salt�rer. Ils m’apprennent que 
nous sommes sur la commune de Parnac.

Un Commandant de gendarmerie se pr�sente alors, 
avec son chauffeur et une escorte. Il me prend � part et, 
avec un air de conspirateur, me demande ce que je 
transportais. Je suis �tonn� qu’un aussi haut grad� soit 
d�j� l� et je ne comprends pas bien sa question. Me 
prendrait-il pour un receleur ou pour un contrebandier ?
Apr�s quelques �changes verbaux, il m’explique qu’il a 
�t� pr�venu qu’un avion � porteur de la bombe 
atomique � s’�tait �cras� sur ses terres. Il y a un an 
seulement que les F-100, ne sont plus � nucl�aires �. 
Rassur� l’officier repart, laissant � ses troupes locales le 
soin de poursuivre le travail.
Transport � la gendarmerie, interrogatoire s�rieux et 
amical par le chef de la brigade de Luzech.
Nous sommes un peu perturb�s par l’animation et le 
bruit qui r�gnent sous les fen�tres de la gendarmerie 
qui donnent sur la rue. Les habitants du lieu sont 
rassembl�s et tenus inform�s par un des t�moins de la 
ferme qui raconte l’histoire avec force d�tails. 
Beaucoup veulent � voir le pilote �, certains se font la 
courte �chelle, d’autres sautent derri�re les vitres. Je 
n’ai malheureusement pas grand-chose � dire car je ne 
connais pas la cause de la d�faillance de mon moteur.
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Le gendarme insiste gentiment pour avoir des d�tails. Il est un peu triste et semble tr�s 
malheureux.

Puis il me dit :
- S’il vous plait mon lieutenant, donnez moi des d�tails. Vous comprenez, ici une histoire pareille 
�a n’arrive pas tous les jours. Alors, si je n’en ai qu’une page sur mon carnet, les gendarmes des 
autres brigades vont se moquer de moi.
Je commence donc � lui raconter ma journ�e et le d�but du vol. Il me remercie du fond du cœur, 
commence � �crire et envoie un de ses hommes calmer mes � supporters �.
J’ai une copie du rapport d’enqu�te, avec les dessins de l’�pave faits par la gendarmerie du lieu. 
Je trouve que le travail est remarquable.

Arriv�e de l’h�licopt�re H 34 de Cazaux, passage un peu �mu au dessus de ce qui reste de mon 
bel avion qui continue de br�ler doucement, sous le contr�le des pompiers.
Retour � la base, passage par l’infirmerie o� je n�gocie une soir�e au mess (plut�t qu’une nuit en 
observation) pour mener une vie normale au milieu de mes camarades. Le lendemain, radio de la 
colonne vert�brale � Bordeaux et, le surlendemain, reprise des vols sans �tat d’�me.

J’ai �t� tr�s sensible au fait que ce soit l’adjudant � W �, le chef de piste, qui me br�le pour ce 
premier vol. Depuis bien longtemps, il laissait ce soin aux jeunes � pistards � sauf, peut-�tre, 
pour br�ler le commandant d’escadron le 14 juillet, au d�collage vers Paris � la t�te de ses 
troupes.
Pour moi, jeune lieutenant, tout juste � pilote op�rationnel �, c’est une vraie reconnaissance des 
m�canos. Un peu comme une d�coration. Nous nous sommes regard�s, nous nous sommes souris 
et, je crois, nous nous sommes compris.

Entre temps j’avais r�cup�r� et � planqu� � la poign�e du parachute.

Cet accident a �t� le premier d’une s�rie d’�v�nements qui, en quelques jours, ont perturb� un 
peu mon existence de jeune pilote.

DENIS B TURINA
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Ah ! Voler sur le SABRE !

Pour tous les pilotes de Chasse qui ont patiemment mais 
laborieusement �cum� les fronti�res nord-est de la France en ces 
ann�es 50, et dans le cadre de l’OTAN, les rencontres avec des 
F86 Sabre, et en particulier le plus abouti, le SABRE Mark 6 
canadien, �taient des �preuves difficiles toujours termin�es par de 
cruelles d�ceptions : quelle que soit la tactique employ�e, cet avion 
diabolique �tait imbattable et se d�robait comme un pied de nez 
son forfait accompli. Il me fut enfin donn� l’occasion de percer le 
myst�re.

Je d�barquai � MARVILLE, Base du First Wing de la Royal 
Canadian Air Force le 7 ao�t 1956, fus d�tach� au 439 Fighter 
Squadron � Fangs of death » (Les crocs de la mort…), et 
imm�diatement pris en mains par le Lieutenant SCHNEIDER pour 
un test sur T33 afin de juger mon niveau pratique. C’�tait la 
premi�re fois que je volais en place avant sur cet avion, sans en 
avoir �t� pr�venu, et par un temps de goret. Dire que j’�tais � l’aise 
serait pr�somptueux !  Puis un test �crit sur le F86 SABRE (handling, 
proc�dures…) conclut cette �valuation.

Apparemment tout allait bien car l’apr�s midi je me l�chai sur le 
SABRE Mk 6 n� 633 avec un canadien � mes basques. On 
m’attribua l’indicatif radio � Cartridge 99 �.

Je bus aussit�t du petit lait, car je n’avais jamais pilot� un avion aussi agr�able ! En quelques 
mots et chiffres : Il montait � 40.000 pieds en 6 minutes depuis le l�cher des freins et se 
� promenait � � 600 nœuds � basse altitude. Je compris alors pourquoi cet avion �tait un tueur, 
qui flinguait tout ce qui tra�nait dans le coin : Il �tait tout simplement hyper manœuvrant et la 
puissance de son r�acteur Orenda 14 lui permettait en combat de se d�rober vers le haut en toute 
s�curit�. Des slats tr�s performants le mettaient � l’abri de toute surprise � tr�s basse vitesse, et 
un chasseur de tout autre type qui tentait de le suivre � la verticale, avait droit � la gamelle. Il me 
rappelait le SPITFIRE, tant sur le plan de la performance en combat, que sur celui de la facilit� 
de pilotage. Le confort prodigu� par sa cabine ample et bien �quip�e, une visibilit� sur 360 
degr�s participaient sans doute � l’efficacit� du pilote.
Pour mon premier vol, l’avion �tait �quip� de 2 bidons de 120 
gallons (500 litres), et � haute altitude, je fus surpris par 
l’agr�ment des basses vitesses, que je poussai au d�crochage, 
environ 104 nœuds (185 Kms/heure..) qu’annon�ait un l�ger 
buffeting. Mon pilote accompagnateur me demanda un 
instant de continuer, sans me pr�occuper de lui : � Je vais 
faire un looping…� me dit-il. 
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Etonn� puis certain d’avoir mal compris, je ne quittais plus des yeux cet avion qui partait � la 
verticale : par r�flexe, je notais les conditions de d�part du looping : altitude 40.000 pieds vitesse 
0,93 de Mach.  Pour ne pas en perdre une miette, je me mis en virage pour suivre l’autre 
avion des yeux: Il me sembla que le haut de la boucle, que j’estimais � 50.000 pieds s’�ternisait, 
mais le SABRE reprit la descente et vint finir � mes c�t�s, � quelque distance. 

Tout � fait stup�fiant ! L’atterrissage fut on ne peut plus simple : l’oiseau, amen� � la bonne 
vitesse, se posa comme une fleur.

Pour conclure cette festive journ�e, un 2�me vol, en patrouille, 
m’amena � 50.000 pieds (15.000 m�tres), avant d’aller 
chasser les F100 am�ricains qui venaient d’arriver en Europe, 
et nichaient � Bitburg.

Les jours vont ainsi se succ�der, � raison de 3 ou 4 sorties, 
g�n�ralement. Le 16 ao�t j’effectuerai m�me 5 sorties ! En 
g�n�ral les missions en altitude se terminaient par une 
poursuite dantesque � 4 avions sur le plan vertical en 
descente, � base de loopings interminables, de lazy eights 
cadenc�s et de barriques gigantesques. Chacun s’effor�ait de 
faire un maximum de vis�es pr�cises sur l’avion pr�c�dent, 
avec la cam�ra Bell et Howell branch�e sur le collimateur de 
tir A4.

Nous passions nos journ�es en combinaison de vol, � attendre nos avions, grignotant de temps � 
autre, discutant de tactiques. J’ai �t� d�tach� chez les canadiens, en principe pour �changer des 
m�thodes, et continuer � jouer le r�le de commandant d’escadrille. En combat, ils �taient f�roces, 
se pr�cipitant en paquets sur l’�ennemi � mais de fa�on d�sordonn�e, et parfois dangereuse, 
genre m�l�e de rugby. Il arrivait souvent que 12 SABRES rencontraient, sans id�e tactique, 12 
autres avions d’une autre escadre ! 
Il y avait parfois des collisions, mais le 
commandement canadien avait l’air d’admettre 
que cela �tait la ran�on d’un bon entra�nement 
op�rationnel. Je ne fus pas d’accord avec ce 
point de vue, et m’en ouvris au Squadron leader 
BULLOCK, patron du 439, en exposant que la 
guerre de Cor�e, qui venait de se terminer, mit 
en valeur l’efficacit�, nouvelle, des � fluid 
four �, raids successifs et rapproch�s dans le 
temps de patrouilles de 4 SABRES, lanc�s 
contre les paquets �normes de MIGs qu’ils 
d�mantelaient � l’usure. Il m’�couta avec 
attention, et donna des ordres pour que l’on 
exp�rimente d’autres tactiques. Pas tr�s �duqu�s 
non plus sur le plan des manœuvres relatives. 
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J’avais, � Dijon, toute modestie mise � part, et depuis mon brevet de CP, une bonne aisance dans 
cet exercice. Je m’abstins de le dire, bien s�r.

Je fis rapidement mon trou dans ce squadron, et assis ma r�putation par deux faits : je venais de 
passer le cap des 1.000 heures de Jet, une raret� chez les canacs en 1956, et leader d’une 
patrouille, j’avais organis� avec les stations radar une chasse libre dans le secteur lointain de 
Dijon, et qui fut une r�ussite compl�te…: 
Combat avec les MYSTERE IV, et atterrissage sur ma Base, o� j’eus mon petit succ�s ! 
Certes tout n’�tait pas parfait. Lorsque, leader je faisais un briefing, les gars lan�aient une retape 
dans les couloirs (� Hi ! Le frenchie fait un briefing ! �) et envahissaient silencieusement le fond 
de la salle pour se poiler tant mon anglais d�plorable les amusait… Mais l’accent du Qu�bec 
n’est pas mal non plus ! Restons courtois.

Pour me t�moigner leur amiti�, les gars en question m’invit�rent au mariage d’un des pilotes. 
J’acceptais avec joie cette amicale attention. Ce que j’ignorais : le mariage av ait lieu en… 
Angleterre ! Nous avons � chauss� � 6 SABRES avec les gros bidons de 167 gallons et sommes 
partis faire un long steeple chase dans la belle campagne anglaise, avant de nous poser � 
LANGAR. La fiesta avec force libations, a dur� 2 jours, dans les environs de Nottingham. Pour 
s’amuser un peu, (et parce qu’ils �taient s�rieusement ... imbib�s), les canacs me firent 
constamment conduire la grosse voiture am�ricaine lou�e : le char ! Cette ville, truff�e de ronds 
points et la conduite � gauche… fut un cauchemar. Nous sommes revenus � MARVILLE le 3�me

jour, et en bon �tat, mais je fus l’un des rares � avoir vol� � nouveau dans la journ�e. Rictus 
complice du Squadron leader…

Je remarquai une chose �tonnante : Tous les vendredis un avion de transport Bristol Freighter se 
parquait � faible distance du mess des officiers. On me dit qu’il amenait une cargaison 
cons�quente de…bi�re danoise ! Invit� par mes bons amis, je vis, dans la grande salle du mess 
que l’immense bar comportait un solide grillage derri�re lequel le barman s’affairait 
placidement. A un moment correspondant � la fin des vols de la semaine, vers 18 heures, un 
t�l�phone sonnait soudain d�clenchant un fr�missement de l’assembl�e. 
On m’expliqua que le signal �tait donn� par le contr�leur de la Tour, confirmant la fin de 
l’activit� a�rienne. Le barman ouvrait alors son grillage, et les gens r�cup�raient prestement des 
cartons de bi�re � liquider d’urgence entre amis. 

Je dus souvent payer mon �cot, car pour 
chaque grosse erreur de prononciation 
dans mes briefings, un petit malin 
inscrivait sur le tableau d’ordres : � Larry 
(c’est moi). One case of beer ! �. Ah les 
anglo saxons…
Maintenant OPS ready, j’ai pris l’alerte 
Zoulou en bout de piste, pour une mission 
particuli�re : D�collage vers 5 heures, de 
nuit, arriv�e dans l’ADIZ (Air D�fense 
Identification Zone : fronti�re russe…) � 
l’aurore, et patrouille � 50.000 pieds, en 
remontant vers le nord. 
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Le but de la manip �tait de chatouiller les ruskoffs, pour voir en combien de temps ils 
r�agissaient. 

Pour assurer l’affaire, l’�norme radar Yellow Jack nous suivait pas � pas et des intercepteurs 
am�ricains F102 �taient dans les starting blocks, pour le cas o�... Je consid�rai que c’�tait sans 
danger et plut�t amusant et int�ressant. Les fran�ais ne le faisaient pas encore. Il faudra attendre 
le Mirage…

Pour garder un souvenir inoubliable de cet avion superbe, j’effectuai de nombreuses s�ances de 
vrilles : il d�clanchait doucement en croisant les commandes � basse vitesse, et on le r�cup�rait 
quand on le voulait ! Tout cela est interdit sur les avions fran�ais … Je battis aussi mon record 
d’altitude : 55.000 pieds, soit 16.500 m�tres.

Les meilleures choses ayant une fin, je quittai le 439 Squadron le 31 ao�t apr�s avoir vol� 45 fois 
sur le merveilleux SABRE. Le Squadron Leader BULLOCK, au cours d’un pot tr�s amical 
m’offrit une superbe maquette en m�tal de l’avion, orn�e d’une plaquette argent�e sur laquelle 
est grav� : 

PRESENTED TO 
LT M.R. � LARRA � LARRAYADIEU

FIRST FRENCH EXCHANGE OFFICER
439 (FIGHTER) SQUADRON

Je retrouvai Dijon peu apr�s, o� de nouvelles aventures m’attendaient !!
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DEUX CHASSEURS ALLEMANDS S’ECRASENT EN 1943

Toulouse, 28 Juin 1943. 

Deux Focke Wulf 190 A (photo 1) s’alignent sur la piste de Blagnac pour un vol 
d’entrainement. La � Jagdgruppe Ost � (escadre de chasse allemande) est 
bas�e sur ce terrain pour d�fendre du Sud de la France contre les incursions 
des avions alli�s et pour peaufiner l’entrainement des pilotes de la Luftwaffe, 
avant qu’ils ne partent sur le front de l’Est. 

Ces vols d’entrainement sont fr�quents mais parfois se terminent mal: accidents 
et crashs se produisent r�guli�rement : des Focke Wulf se sont d�j� �cras�s � 
la fontaine de Purpan, au ch�teau de Soume, et en bien d’autres endroits encore. Helmut Braun et 
Herbert Wilms sont les pilotes ce matin. L’un est l’instructeur, l’autre l’�l�ve.

Les deux avions d�collent. Ils tournent l’un autour de l’autre (photo 2). Ils volent 
tout pr�s l’un de l’autre. Trop pr�s. Ils s’accrochent en vol. Leurs avions hors de 
contr�le, les pilotes sautent en parachute mais aucun des deux parachutes ne se 
d�ploie et les pilotes se tuent.  
Les avions s’�crasent eux aussi, l’un sur la piste, l’autre en bordure du terrain.

Paul Petit, 19 ans a tout vu : il s’approche d’un crat�re fumant. Le chaume brule. 
Paul avance ensuite vers les bois, au bord du terrain. Tout � coup, il remarque 
du sang par terre. Il l�ve la t�te et il voit le corps  de l’un des deux pilotes, dans 

un arbre. Son portefeuille a gliss� du blouson et une photo d�passe : on y voit le pilote avec son amie, 
devant un bombardier. Des soldats allemands arrivent, Paul les pr�vient. Ils portent une caisse en bois 
blanc qui servira de cercueil. Ils la garnissent de gerbes de bl�s (nous sommes � l’�poque de la moisson) 
et ils d�posent le corps du pilote � l’int�rieur.  Ces souvenirs sont grav�s � jamais dans la m�moire de 
Paul. 

Blagnac, Mars 2009 : je marche derri�re Paul. Nous sommes derri�re la chaine de fabrication des Airbus 
A330 / 340 et pas tr�s loin du centre de livraison de ces avions. Paul m’emm�ne vers des buissons et 
des sous bois en friche. Je suis Paul qui tient devant lui une baguette de coudrier en forme de fourche. 
Avec ses talents de sourcier, et cette baguette, il recherche le lieu du crash. Sinc�rement, ce dimanche 

matin, je me demande ce que je fais dans ce sous-bois � suivre Paul, avec sa baguette, � la 
recherche d’un vestige improbable d’avion allemand. En clair, je n’y crois pas beaucoup.  

Paul s’arr�te tout � coup devant des arbustes (photo 3) : � c’est l� �. 
Incr�dule, je m’avance. Allons-nous trouver quelque chose ?
Paul se penche en avant, se baisse et se rel�ve, un morceau de m�tal � 
la main. 
Incroyable, c’est proprement incroyable : Paul a dans la main un arceau 
de verri�re de Focke Wulf. (Photo 4); C’est l�, Paul a retrouv� 
l’emplacement du crash du Focke Wulf. 

Commence alors la chasse aux fragments. Paul m’explique que l’avion a percut� 
le sol quasi verticalement. Une aile d�passait du trou, elle a �t� �vacu�e 
rapidement. Paul, Lui, avait r�ussi � d�gager une pale d’h�lice qui sortait 
partiellement de la terre. � Elle pesait bien trente kilos, je l’ai mise dans mon 
jardin, mais on me l’a vol�e apr�s la guerre, surement des ferrailleurs qui voulaient 
r�cup�rer le m�tal ! �. 
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Nous trouvons quelques fragments (photo 5) mais relativement peu. Sur un verrou de trappe: des 
marquages de fabrication (photo 6 et 7). Sur un composant de l’�chappement du moteur, le nom du 
fabricant (Ebersp�cher) et une r�f�rence au type du moteur BMW801 (photo 8). Enfin, sur un fragment 
de t�le pli�e comme du papier � cigarette, on distingue encore quelques touches de la peinture verte du 
camouflage de l’�poque (photo 9). L’�tat de ces fragments parle et laisse entrevoir la violence du choc. 
L’avion a d� s’enfoncer tr�s profond�ment dans le sol ; 

Le moteur doit encore se trouver enfoui. Il est classique dans le cas de tels crashs, de retrouver le moteur 
sous quatre ou cinq m�tres de terre. Mais pour l’extraire, il faut une vraie exp�dition. Pourquoi pas ? Mais 
bon, nous ferons cela une autre fois… 

A bient�t.   
GILLES COLLAVERI



25

Aeromed N°51 nov. 2011

12 442 METRES EN LAMA
C’�tait le 21 Juin 1972 que Jean Boulet, Directeur des Essais en Vol H�licopt�res de l’A�rospatiale 
a men� son SA 315 B Lama � cette altitude au dessus d’Istres. Cela fera 39 ans. Il faut quand 
m�me se rappeler que Jean est un r�cidiviste en la mati�re puisque le 6 juin 1955, il battait son 
premier record du monde d’altitude avec l’Alouette 2 � 8209 m.
Ce der nier sera battu par un Cessna YH 41 avec 9076 m en 1957. En 1958, Jean � bord du SA 3150 
�quip� de l’Artouste 3, avec des pales plus longues et plus larges arrivera

� 10 984 m. Cet appareil �tait le banc d’essai de la future Alouette 3.
Le duel avec les Am�ricains n’�tait pas termin� puisqu’en 1971, un Sikorsky S 64 �tait mont� � 
plus de 11 000 m mais la marge de 3% n’�tant pas au rendez vous ce record ne fut pas 
homologu�.

Cette tentative stimula l’�quipe qui avait propos� le pos� au sommet de l’Everest 8848 m. Mais le 
Directeur de l’A�rospatiale, montagnard convaincu ne voulait pas que l’on touche � cette 
montagne sacr�e. Restait donc pour le SA 315 B le Record du Monde d’Altitude toute cat�gorie .

Pour optimiser le performances, il �tait n�cessaire d’augmenter un peu le r�gime rotor. 
Turbom�ca s’est alors engag� � fournir une turbine avec un r�ducteur modifi� pour augmenter le 
r�gime de l’arbre de sortie de 6 %. De son c�t� J. Goude du bureau d’�tudes signait en date du 28 
janvier 1972 une note d�finissant les all�gements possibles et pr�voyant une masse de l’appareil 
hors carburant, avec pilote et �quipement � oxyg�ne serait ramen�e � 917 Kgs. L’altitude pouvant 
�tre atteinte en conditions standard pouvant se situer vers 12 300 m.

L’all�gement pr�vu avec l’accord de Jean Boulet comportait la suppression des instruments non 
indispensables ( horizon , conservateur de cap ) la batterie et le d�marreur qui serait enlev� apr�s 
le d�marrage.
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Mars 1972, la Direction donne son accord pour la tentative. En Mai, le chantier de modifications 
�tait r�alis� les vols pr�liminaires pouvaient commencer pour �tablir la courbe de plafond en 
fonction de la masse. L’�quipage Boulet, Boutin ont mis en �vidence certaines difficult�s ente 
autres r�sonances air dues au mauvais fonctionnement des amortisseurs par grand froid et 
pompage de la turbine. Apr�s avoir surmont� ces probl�mes 

Un premier record sera battu en cat�gorie E1c, appareils de 1000 � 1700 Kgs, d�j� d�tenu par 
Boulet et Petit avec une mont�e � 9583 m en juin 1958. Le 9 juin 1972 c’est � 10856 m que 
l’appareil � grimper � la masse de 1189 Kgs.

Le record toutes cat�gories �tait � la port�e. Les pr�visions �taient bonnes, la presse et le 
Syst�me de contr�le furent convi�s le surlendemain. Le 21 au matin le premier regard de Jean se 
porta sur le ciel. Il �tait bleu avec quelques traces de cirrus. En cours de matin�e, l’augmentation 
de ceux ci donna quelques inqui�tudes � l’�quipe et malheureusement il �tait impossible 
d’avancer l’heure de d�collage en raison de la lourdeur de dispositif  contr�le, pes�e, mise en 
place des radars du site. Monsieur Fafiotte contr�leur agr�e FAI a donn� une masse de 950 Kgs � 
savoir : appareil 790 Kgs, pilote et parachute 90 Kgs k�ros�ne 70 Kgs. 37 Kgs �taient encore 
gagn�s par rapport aux pr�visions de janvier.

La matin�e avan�ait et les cirrus envahissaient le ciel ce qui n’�tait pas pour r�jouir le pilote.
La mise en route s’est effectu�e � 12 h 05 et il ne restait qu’un trou de ciel bleu au dessus de la 
t�te de Jean. Au bout de 12 mn il atteignait 11000 m � la limite sup�rieure des cirrus. Le pilotage 
devenait difficile, les servos commandes ne suffisaient plus � contr�ler les cycles et il devait s’arc 
bouter en s’aidant des genoux pour ma�triser la machine. Le nombre de mach important en bout 
de pale avan�ante, l’incidence importante de la pale reculante donnaient des moments 
a�rodynamiques importants. En cons�quence de quoi il r�duisit sa vitesse � 30 Kts. Pour ne rien 
arranger, le palonnier �tait �galement devenu tr�s dur et la visibilit� ext�rieure de plus en plus 
r�duite. La cabine �tait enti�rement givr�e mis � part le carr� de papier anti givre qui �tait coll� en 
face de lui sur le plexi. Temp�rature ext�rieure - 62 � C. heureusement � l’int�rieur la temp�rature 
�tait l�g�rement positive. Avec ses v�tements apr�s skis et les efforts auxquels il �tait soumis il 
avait plut�t chaud.

A 39 600 Ft soit 12 100m,il ne montait presque plus, il ne lui restait que 28 Kgs de carburant et 
press� de redescendre dans son trou de nuage, il baissa le pas g�n�ral et la turbine s’�teignit.

Celle ci n’avait jamais �t� essay�e par des temp�ratures aussi basse et d�s que la puissance fut 
r�duite la flamme a d�croch�. N’ayant ni d�marreur, ni batterie pas question de remettre en route.

La descente en autorotation ne lui posait pas trop de probl�me, seul le cap �tait difficile � tenir � 
cause d’un effort important sur le palonnier gauche. C’est alors qu’il ne put rep�rer son espace 
dans les nuages d’abord � cause du givre qui lui masquait presqu’enti�rement la vision ext�rieure 
et d’autre part, si en montant il avait bien vu le ciel bleu, en revanche le sol uniforme de Camargue 
recouvert d’une brume assez �paisse ne se distinguait plus d’en haut.

A plus de 11000 m, sans horizon, sans conservateur de cap et sans m�me un compas de secours, 
il est entr� dans la couche de cirrus. Les pilotes comprendront ais�ment son probl�me. La seule 
r�f�rence ext�rieure, le halo du soleil vaguement distingu� � travers les nuages. Si il avait eu les 
moyens de maintenir le cap, le soleil lui aurait permis de maintenir une altitude constante, mais ce 
n’�tait pas le cas. L’h�licopt�re tournait et le maintien de l’astre en question � une hauteur 
constante par rapport au fuselage l’amenait � cabrer consid�rablement apr�s un changement de 
cap de &80�.

Pour �viter ce probl�me il aurait fallu que le soleil soit � la verticale d’Istres et il n’en �tait rien. Le 
jour du solstice, � midi, il en �tait aussi peu �loign� qu’il �tait possible de l’�tre � cette latitude, ce 
qui bien s�r l’a aid�.
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La radio, quand � elle, ne cessait de lui r�p�ter de revenir au terrain, mais il en �tait bien incapable 
tout occup� � essayer de garder le halo du soleil � peu pr�s au dessus de sa t�te.

M�me essayant de r�pondre � Istres, il a vu le soleil sur sa droite, dans le plancher et a r�tabli de 
justesse.

Enfin � 7000 m apr�s une descente de 4000 m en aveugle, il est sorti de la couche et a aper�u 
Istres assez loin tout juste accessible en autorotation. Pour allonger sa trajectoire, il a affich� 70 
Kts, mais ne pouvait pas aller au del� parce que le cyclique �tait en but�e en l’absence 
d’empennage, enlev� pour all�gement et du centrage arri�re dans lequel il se trouvait. Il �tait 
n�cessaire de se reposer sur le terrain de d�part afin que le record soit homologu�.
Le point exact du d�collage ne fut pas atteint mais l’h�licopt�re se posa dans les limites du 
terrains. C’�tait GAGNE.

En raison des basses temp�ratures ext�rieures, l’altitude indiqu�e �tait inf�rieure � l’altitude 
r�elle. Le record fut donc homologu� � 12 442 m�tres. Aujourd’hui il est toujours d’actualit�.

Monsieur Jean Boulet, dont je vous raconterai l’histoire et que j’ai souvent au t�l�phone, n’aime 
pas qu’on l’appelle � Monsieur RECORDS du MONDE � il en a quand m�me 17 � son actif. Pour lui 
c’est l’appareil qui est la vedette car n’importe que pilote aurait pu faire ce qu’il a fait. 

Personnellement je n’en suis pas si s�r mais quel personnage HUMBLE Monsieur BOULET 

Jean Marie POTELLE
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UNE APPROCHE MATHEMATIQUE DU RACISME
Il  nous manque des anc�tres.
J’ai un p�re et une m�re qui eux-m�mes avaient chacun un p�re et une m�re, etc. Le 
nombre de mes anc�tres double � chaque g�n�ration en remontant le temps, suivant 
une suite g�om�trique de raison 2 qui s’exprime par la formule math�matique 2N pour 
�crire leur nombre � la Ni�me g�n�ration qui m’a pr�c�d�.
Pour l’�volution de la population mondiale au cours des temps historiques, nous ne 
poss�dons que des estimations, qui conduisent � des fourchettes.
Le graphique ci-dessous repr�sente le nombre de mes anc�tres et l’estimation haute de 
celui de la population mondiale en fonction du temps pass�, en consid�rant une 
moyenne de 3 g�n�rations par si�cle.

On constate que, quelque part entre l’an 1050 et l’an 1100, la totalit� des habitants de 
la plan�te �tait constitu�e par mes anc�tres. Comme le raisonnement que je me suis 
appliqu� � moi-m�me est valable pour n’importe lequel de mes contemporains, on en 
tire les corollaires suivants :

1- Mes anc�tres de l’an mil �taient �galement les v�tres ainsi que ceux des Aborig�nes
d’Australie ou des Indiens d’Amazonie.

2- Biologiquement, la sp�ciation ne peut s’accomplir dans un laps de temps aussi court ; par 
cons�quent, il n’existe qu’un seul type humain et il n’y a pas de raison pour que les 
diff�rences morphologiques soient beaucoup plus marqu�es entre deux Berrichons 
qu’entre un Berrichon et un Pygm�e, pour prendre un exemple.
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N’allons pas plus loin : manifestement il y a une faille dans le raisonnement. La faille, 
c’est qu’en un lieu g�ographique donn�, on n’a cess� de se marier entre soi, c’est-a-
dire entre cousins � des degr�s divers, et qu’en cons�quence le nombre de nos 
anc�tres r�els � la Ni�me g�n�ration est tr�s inf�rieur au potentiel th�orique donn� par 
l’expression math�matique.
La conclusion coule de source : les mariages consanguins, plut�t que les rayons 
cosmiques, sont � l’origine de la formation et de la fixation des types humains qui 
peuplent notre plan�te. Le lien du sang, renforc� g�n�ration apr�s g�n�ration, est 
responsable de la diff�renciation de l’esp�ce humaine en races, et par cons�quent � 
l’origine du racisme.
Depuis la nuit des temps, cette pratique a du �tre universelle � en juger par la 
multiplicit� des types humains actuels et s’explique logiquement par la difficult� qu’il y 
avait � se d�placer jusqu’� une �poque r�cente.
Le d�veloppement extraordinaire des moyens de transport depuis une centaine 
d’ann�es a radicalement chang� la donne dans les pays qui en ont b�n�fici� et 
notamment le n�tre, o� le mariage rapproch� a cess� d’�tre la r�gle. Il subsiste encore 
dans les milieux qui vivent en vase clos, comme, par exemple, les vall�es pyr�n�ennes. 
Pour avoir voulu acheter une propri�t� dans un village d’une centaine d’habitants de la 
vall�e d’Aure, j’ai �t� amen� a faire un peu de g�n�alogie, ce qui m’a permis de 
constater que tous les habitants de ce village sans exception �taient apparent�s � 
l’horizon de 3 ou 4 g�n�rations, et qu’�tant moi-m�me d�pourvu de cette qualit�, je ne 
serais jamais consid�r� comme autre chose qu’un m�t�que.
L’antique lien du sang ! Celui par lequel le racisme s’exprime � l’�chelon du village dans 
les Pyr�n�es, et celui qui incitait nos monarchies � sceller leurs trait�s par des 
mariages dynastiques ou  les Indiens d’ Am�rique � m�langer symboliquement leurs 
sangs dans le m�me but.
Dieu merci, on a fini par inventer la France. Un pays qui a fait profession de foi qu’est 
Fran�ais quiconque accorde sa loyaut� ultime � la nation plut�t qu’� sa race ou sa 
religion.
Pourtant, des populations issues de tr�s anciennes cultures sont venues s’installer dans 
ce pays et ont pr�f�r� faire le choix strat�gique, risqu�, de privil�gier le maintien de leur 
identit� culturelle ou ethnique plut�t que de se fondre dans l’assimilation. Certaines 
d’entre elles vont m�me jusqu’� dissimuler � leurs � femmes sous un voile pour les 
soustraire � la concupiscence des �trangers que nous sommes et pr�server la puret� 
de leur race. A la base, ce v�tement est donc surtout un signe ostensible de racisme. 
� Touche pas � mes g�nes ! �, tel est le message qu’il envoie. Ce faisant, ces 
populations perp�tuent les racines d’un comportement dont elles se plaignent volontiers 
d’�tre les victimes, avec le soutien de lobbys communautaristes portant de nobles 
appellations.

Jacky  JOYE
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Les chasseurs Spad : 1914-1918

François Delasalle

Les chasseurs sont toujours parmi les sujets favoris de la litt�rature a�ronautique, mais les 
chasseurs fran�ais sont un peu les oubli�s… A cela deux raisons. La premi�re est que la 
litt�rature a�ronautique est majoritairement d’origine anglo-saxonne et traite d’abord des avions 
anglais ou am�ricains et de leurs adversaires. La seconde, honte � nous, est que les auteurs 
fran�ais sont peu actifs sur ce sujet, certainement par suite du manque d’archives et de la 
difficult� � consulter le peu qui reste. Alors, essayons bien modestement de combler ce vide en 
vous pr�sentant une des familles de chasseurs les plus remarquables de la premi�re guerre 
mondiale : les Spad.

L’origine de la soci�t� Spad remonte � 1910, ann�e o� Louis B�chereau, un jeune 
ing�nieur des Arts et M�tiers d’Angers fut recrut� par un industriel de la soierie, Armand 
Deperdussin, qui venait de fonder la Soci�t� pour les a�roplanes Deperdussin ou SPAD. 
B�chereau se r�v�la rapidement un ing�nieur de grand talent, qui avait une grande capacit� 
d’innovation, aussi bien dans la construction des avions que dans la recherche de solutions 
a�rodynamiques. Ses productions, qui portaient alors le nom de Deperdussin, s’affirm�rent 
comme des avions tr�s rapides et ce fut un Deperdussin qui franchit le premier, en 1913, les 200 
km /h. Un exemplaire a surv�cu au mus�e de l’Air.

Les solutions modernes sont �videntes : fuselage profil�, moteur en �toile enferm� dans 
un capot qui pr�figure avec 20 ans d’avance les capot Naca, aile monoplane et surtout un grand 
soin du d�tail pour �viter toute tra�n�e parasite. Le fuselage �tait construit en bois moul�, c’�tait 
une premi�re. Bien s�r l’aile �tait un peu petite ; on recherchait la vitesse, et le pilotage d’un tel 
appareil �tait r�serv� � des pilotes confirm�s. Au total, une centaine d’avions furent produits 
mais, en juillet 1914, Armand Deperdussin fut incarc�r� pour malversations financi�res et la 
soci�t� Spad fut rachet�e par Louis Bl�riot. B�chereau conserva son poste d’ing�nieur en chef 
du bureau d’�tudes.
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Ao�t 1914, la guerre est d�clar�e. Deux escadrilles sur 23 utilisent des Deperdussin, 
d�riv�s lointains de l’avion des 200 km/h.  Les escadrilles D4 et D6 ont chacune 6 Deperdussin 
en dotation. Ils n’ont pas laiss� un grand souvenir et sont vite remplac�s par des Caudron. 

A cette �poque, le tir � travers l’h�lice n’avait pas encore �t� invent� par Raymond 
Saulnier. La mitrailleuse �tait donc fix�e au le dessus de l’aile sup�rieure du biplan, donc � plus 
d’un m�tre de l’axe de vis�e ! Le tir n’�tait pas pr�cis.  Deperdussin avait bien invent� une 
solution qui apportait un peu de pr�cision : le pilote et sa mitrailleuse �taient dans un balcon au 
dessus du fuselage. Vous imaginez la tra�n�e du dispositif et les risques encourus par le 
courageux mitrailleur. Deux exemplaires auraient �t� en service au d�but de la guerre.

Deperdussin TT �quip� d’une mitrailleuse : un des premiers chasseurs

La nouvelle solution propos�e par Spad en 1915 fut alors de mettre le moteur et l’h�lice 
derrière la mitrailleuse qui �tait dans un balcon avec son servant.  Le pilote �tait � l’arri�re. 
Ainsi naquirent les Spad A :

N                          

Plan d’usine du Spad A.4 dat� du 14 mars 1916

Pilote
H�lice

Support mitrailleuse

Place du mitrailleur
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La solution �tait hardie mais elle tourna � la catastrophe. L’avion �tait lourd pour la 
m�me puissance qu’un monoplace. Le mitrailleur seul dans la nacelle avant avait certes une 
magnifique visibilit� mais il �tait surtout expos� en cas d’atterrissage rat� et ils furent nombreux 
� �tre �cras� par le moteur. La communication entre les deux membres de l’�quipage �tait 
difficile. Rapidement on comprit qu’un chasseur devait �tre l�ger et maniable et que c’est l’avion 
lui-m�me qui devait servir � viser. Le Nieuport XI et le Morane Saulnier type N furent les 
premiers chasseurs ainsi con�us.  Une centaine de ces Spad A furent produits et bri�vement mis 
en service. Par la suite, un certain nombre fut vendu aux Russes.

Donc un loup�, mais des solutions techniques int�ressantes. Une aile robuste avec de 
bonnes qualit�s a�rodynamiques, un syst�me de haubanage efficace et l�ger, des commandes 
pr�cises et une solidit� g�n�rale remarquable pour un poids acceptable. Le g�nie de B�chereau 
fut donc de rebondir et de dessiner un projet prometteur en tenant compte de l’exp�rience 
accumul�e sur un �chec.

Ce nouveau chasseur fut dessin� d�but 1916 ; le premier vol eut lieu en avril. Certaines 
solutions techniques du Spad A furent int�gr�es dans le nouveau concept de chasseur, qui prit le 
nom de Spad VII (7 en chiffre romain, comme c’�tait fr�quent � l’�poque). 

Vue de profil du Spad VII. Dessin d’usine dat� du 20 janvier 1917

Il fut b�ti autour d’un nouveau moteur, un 8 cylindres en V� � refroidissement par eau : le 
moteur Hispano-Suiza 8A de 150 cv qui s’av�ra �tre excellent. Ce moteur fut en permanence 
am�lior� et fut produit � cinquante mille exemplaires, en devenant le moteur en ligne standard de 
l’aviation fran�aise et de certains constructeurs des pays alli�s. La mitrailleuse, plac�e devant le 
pilote � la hauteur de ses yeux, permettait une vis�e pr�cise et tirait � travers l’h�lice gr�ce � un 
m�canisme de synchronisation. La pr�cision du tir pouvait �tre excellente et on cite le cas de 
Ren� Fonck, le premier as fran�ais, qui r�ussit � abattre un adversaire avec trois balles, mais cet 
exploit resta exceptionnel.
La production en s�rie commen�a � l’�t� 1916 mais le rythme de livraison fut d’abord lent par 
suite de probl�mes sur le moteur et avec les sous-traitants. Ce n’est qu’en 1917 que les besoins 
du front purent �tre satisfaits et 495 exemplaires du Spad VII �taient en service au mois d’ao�t. 
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Au total, on estime la production � 3 500 exemplaires, par 8 soci�t�s. Le Spad VII fut mis en 
service dans 6 pays et �quipa en France 62 escadrilles.

Plusieurs versions furent d�riv�es de ce premier chasseur. Le Spad XII fut �quip� d’un 
canon tirant � travers le moyeu de l’h�lice. Mais il ne connut le succ�s qu’aux mains de pilotes 
d’exception comme Guynemer. Le canon n’avait pas d’approvisionnement automatique en obus 
et c’est le pilote qui r�armait avec une main apr�s chaque tir. Ce mod�le fut affect� en 
compl�ment � certaines escadrilles mais n’en �quipa aucune � lui seul.

Le Spad XIII fut la version la plus importante. Sorti � la fin de 1917, il avait la m�me
silhouette que son pr�d�cesseur mais poss�dait un moteur plus puissant et deux mitrailleuses. Il 
connut de nombreux probl�mes de moteur au d�but, ce qui retarda sa mise en service. Il fut 
produit � 8 440 exemplaires par 9 soci�t�s et devint � la fin de la guerre le chasseur standard des 
Alli�s en �quipant les arm�es fran�aise, belge, italienne et britannique. Il fut le premier chasseur 
utilis� en grand nombre par la jeune aviation am�ricaine qui en re�ut 893. Il resta en service 
jusqu’� la fin des ann�es vingt.

Spad XIII au Mus�e de l’Air du Bourget, peint aux couleurs d’un appareil de Fonck

Les qualit�s de vol des chasseurs Spad semblent avoir �t� tr�s bonnes pour l’�poque.
Tous les t�moins soulignent leur solidit� et leur aptitude � la piqu�e, o� une vitesse de 400 km/h 
pouvait �tre atteinte sans d�g�ts. Leur pilotage a �t� d�crit comme pointu, mais ils pouvaient �tre 
confi�s � des pilotes d�butants. Aux mains de pilotes exp�riment�s, ils devinrent une arme 
redoutable, certainement �quivalente, voire sup�rieure, aux chasseurs allemands de la fin de la 
guerre, comme le Fokker D VII.

Cette production de 12 000 exemplaires de chasseurs Spad dans une p�riode assez br�ve 
de quatre ans est remarquable. Ce fut une grande aventure industrielle, � l’�chelle de l’�poque. 
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L’organisation du r�seau de sous-traitants et de constructeurs licenci�s t�moigne d’une grande 
maturit� de l’industrie a�ronautique de l’�poque. Il faut savoir que, durant le premier conflit 
mondial, la consommation d’avions �tait �norme. On estime qu’un pilote pouvait consommer 
jusqu’� cinq avions dans une ann�e. 60% des appareils en service �taient d�truits chaque ann�e. 
On comprend que ces constatations pes�rent sur la conception des avions. Il fallait produire 
rapidement, souvent par des sous-traitants dont le personnel, en partie f�minin, n’�tait pas form�. 
On est surpris de trouver dans l’avion des assemblages de m�taux surprenants. Mais la dur�e de 
vie de l’avion, quelques mois, �tait inf�rieure au risque de corrosion !

La construction de ces avions nous parait aujourd’hui surprenante et rappellera aux plus 
�g�s d’entre nous les techniques des mod�les r�duits en balsa des ann�es 50 et 60.

Le fuselage est constitu� d’une poutre constitu�e de quatre longerons en bois de 25 mm 
de cot�. La rigidit� est assur�e par des cordes � piano. Des lisses maintiennent l’entoilage. A 
l’avant le berceau moteur est �galement en bois, avec quelques pi�ces de renfort en m�tal. 
Chaque aile comporte deux longerons et des nervures en contreplaqu� extr�mement rapproch�es.  
Tout cela repr�sente un beau travail de menuiserie qui serait facile d’ex�cuter de nos jours pour 
un amateur �clair�. 

Le Spad XIII de Memorial Flight 
alors en restauration. Il est 
authentique. L’avant du fuselage 
est recouvert de t�les en alliage 
d’aluminium. Depuis cet avion a 
�t� pr�sent� en meeting � la Fert� 
Alais. Le vol des avions de cette 
�poque est toujours surprenant.
Au second plan un F 104G  de la 
Luftwaffe. Soixante ans s�parent 
ces deux chasseurs, mais l’esprit 
de la chasse est rest� le m�me.

Fuselage de Spad VII en cours de 
restauration au GPPA d’Angers. 
Il s’agit �galement d’un avion 
authentique. La qualit� du travail 
de restauration lui permettra de 
revoler. 
A l’avant au dessus de la partie 
arrondie le berceau du moteur. On 
distingue bien les ferrures de 
jonction entre les diff�rentes 
pi�ces en bois.
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Une relique inestimable : le Spad VII � Le Vieux Charles � de Guyenemer est expos� au mus�e 
de l’Air 

Attention au petit noir !

Dans de nombreux pays, une grande partie de la population consomme de la caf�ine � forte dose 
(environ 200mg/jour) . On conna�t aujourd’hui son mode d’action qui porte surtout sur le 
blocage de certains r�cepteurs de l’ad�nosine ainsi que du GABA, sur l’inhibition de la 
phosphodiest�rase et l’augmentation de la lib�ration du calcium. Cependant, ces effets ne 
s’exercent qu’� tr�s fortes concentrations.

A petites doses, elle s’oppose aux m�canismes de nociception. Ainsi, il appara�t que les effets 
qu’elle d�veloppe peuvent �tre antagonistes, selon la dose et les conditions d’ingestion.
Ce sont d’abord ses propri�t�s d’adjuvant de certains analg�siques qui ont �t� exploit�es et il est 
admis que l’association de 32mg de caf�ine � 316 mg de parac�tamol constitue une combinaison 
particuli�rement efficace.

En dehors de ces applications, l’antinociception intrins�que qu’elle peut induire s’est �galement 
r�v�l�e utile, et on l’utilise, � fortes doses, dans le traitement des c�phal�es post-ponction 
lombaire.
N�anmoins, on sait aussi qu’un syndrome de sevrage peut �tre provoqu� par une interruption de 
la prise, � fortes doses, mais �galement � doses faibles, en cas d’ingestion prolong�e. Ces 
c�phal�es de sevrage apparaissent dans les 24 � 48 heures qui suivent l’arr�t, atteignent un 
maximum dans les deux premiers jours et peuvent durer jusqu’� une semaine. A l’inverse, on 
peut avoir recours � la prise de boissons caf�in�es en cas de c�phal�es post-op�ratoires.
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D’autre part, au cours des dix derni�res ann�es, des travaux pr�cliniques ont prouv� que cet 
alcalo�de, � doses trop faibles pour exercer un effet analg�sique adjuvant, est susceptible 
d’inhiber l’effet antinociceptif de plusieurs produits comme l’amitriptyline, la venlafaxine, la 
carbamaz�pine ou l’oxcarbaz�pine, utilis�s dans le traitement des neuropathies. De m�me, 
l’action de l’allopurinol, de la cizolirtine, ainsi que du m�thotrexate dans la polyarthrite 
rhumato�de pourra�t �tre entrav�e par la caf�ine. Il faut aussi ajouter qu’on a pu constater, sous la 
m�me influence, une diminution de l’action analg�sique de l’acuponcture et de la stimulation 
nerveuse �lectrique transcutan�e.

M�me si ces donn�es ont �t� obtenues exp�rimentalement, pour la plupart, il y a lieu d’en tenir 
compte dans les essais cliniques, en particulier dans les cas o� l’action de l’ad�nosine est mise en 
cause.

Dr Fran�oise Ponchie Gardelle
Sawynok J. Caffeine and pain. Pain 2011 ; 152 :726-729

Le chocolat bon pour le cœur ? Ce n’est pas aussi � carr� � 

La nouvelle a fait le tour des journaux ces derni�res semaines et pas seulement de la presse 
m�dicale : une �tude confirme que la consommation de chocolat prot�ge contre les maladies 
cardiovasculaires, par l’interm�diaire des polyph�nols qu’il contient. Dans une �poque o� les 
consignes de � manger sain � envahissent notre quotidien, voil� de quoi d�complexer, s’il en est 
besoin, les amateurs inv�t�r�s de chocolat et autres aficionados de douceurs chocolat�es. 
Prudence toutefois, ne nous r�jouissons pas trop vite.

Car ce r�sultat est la conclusion un peu tronqu�e d’une m�ta-analyse r�alis�e � partir de 7 �tudes, 
incluant au total plus de 114 000 participants, mais dont aucune n’est randomis�e. Il s’agit de 6 
suivis de cohortes et 1 �tude transversale. Les patients, suivis pendant 8 � 16 ans, �taient 
interrog�s sur la fr�quence de leur consommation de chocolat, quelle qu’en soit la pr�sentation 
(barres, boissons, tablettes, biscuits, desserts, etc.) et sans distinction entre le chocolat noir, au 
lait ou blanc. Les fr�quences et les quantit�s consomm�es �tant r�pertori�es de fa�on tr�s 
h�t�rog�ne entre les 6 �tudes et les auteurs de la m�ta-analyse ont choisi de ne consid�rer que les 
consommations les plus et les moins �lev�es.

Ils constatent ainsi une diminution de 37 % des pathologies cardiovasculaires chez les plus gros 
consommateurs par rapport aux plus faibles (RR 0,63, IC 95 % 0,44 � 0,90) et une r�duction de 
29 % du risque d’accident vasculaire c�r�bral. Il n’existe pas d’association significative avec 
l’insuffisance cardiaque (RR 0,95 ; 0,61 � 1,48).

Mais h�las, les auteurs �mettent quelques r�serves en ce qui concerne l’interpr�tation de ces 
r�sultats, rappelant la n�cessit� de consid�rer les autres aspects de la consommation de chocolat. 
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C’est notamment la forte valeur �nerg�tique de ses formes commerciales les plus courantes qui 
pose probl�me (environ 2 100 kJ, soit 500 kcal/100 g), avec le risque de prise de poids qui 
pourrait venir compromettre le b�n�fice cardiovasculaire escompt�. 

Ils plaident donc pour la commercialisation de produits chocolat�s moins riches en sucres et en 
graisses, tout autant que pour la r�alisation d’�tudes qui permettraient de d�terminer pr�cis�ment 
les quantit�s et les types de chocolat les plus � m�me d’assurer un r�le de protection 
cardiovasculaire.

Dr Roseline P�luchon

Buitrago-Lopez A. et coll.: Chocolate consumption and cardiometabolic disorders: systematic review and meta-analysis BMJ 
2011; 343:d4488 doi: 10.1136/bmj.d448

Musicoth�rapie pour la d�pression, ce n’est pas une fantaisie ! 

Selon un sondage r�alis� par la BBC en 2004, explique un �ditorial du British Journal of 
Psychiatry consacr� � la musicoth�rapie, la meilleure � aide musicale � pour � am�liorer les 
sympt�mes d�pressifs � consisterait dans l’audition du disque des Smiths (le groupe form� par le 
Bitannique Steven Patrick Morrissey, entre 1982 et 1987), � I know it’s over � (Je sais que c’est 
fini, 1986). Malheureusement, poursuivent les auteurs qui examinent les m�canismes d’action 
possibles de la musicoth�rapie et constatent � l’�mergence de preuves de son int�r�t contre la 
d�pression �, � la grande disponibilit� de ce ‘‘rock du bourdon’’ (down-hearted rock) ne para�t 
gu�re avoir diminu� la pr�valence de la d�pression ! �

Pourtant, la musicoth�rapie anti-d�pressive � semble agir �, mais comment ? L’efficacit� de 
cette � intervention complexe � tiendrait moins � � la personnalit� du th�rapeute � ou � la nature 
de sa relation avec le patient qu’� des � opportunit�s � offertes au sujet d�prim� d’�laborer de 
nouvelles exp�riences dans � au moins trois dimensions interd�pendantes �, respectivement de 
nature � esth�tique �, � physique � et � relationnelle. �

La dimension esth�tique est �vidente, li�e � la relation entre la d�pression et � le manque 
d’exp�riences du plaisir dans l’existence � : la connotation h�doniste li�e � la musique pourrait 
donc contribuer � restaurer un aspect du go�t � la vie.

La dimension physique vient d’une � pratique active � (active doing) de la musique, li�e au fait 
de jouer un instrument avec le musicoth�rapeute, dans la mesure o� cette occupation 
constituerait un cas particulier d’exercice physique, et que � le r�le de l’activit� physique dans la 
pr�vention de la d�pression et dans l’att�nuation de ses effets est bien reconnu. �

Et le troisi�me facteur est de nature relationnelle : selon certains psychologues du 
d�veloppement, il existerait des analogies entre le � vocabulaire musical � et les interactions 
pr�coces m�re-enfant : 
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ces interactions pr�verbales sont les premi�res � � nous instruire sur nous-m�mes, guider notre 
pens�e et nous offrir des opportunit�s de plaisir dans le monde qui nous entoure. � 
Or leur ‘‘musicalit�’’ est � manifestement affect�e, avec d’importantes implications pour le 
d�veloppement de l’enfant, lorsque les m�res sont d�pressives. � Proposer une r�miniscence de 
ces premi�res exp�riences de sonorit�s ‘‘para-musicales’’ est une justification suppl�mentaire 
pour certaines musicoth�rapies. Dans cette perspective, la fonction du th�rapeute peut �tre 
consid�r�e comme � n�o-parentale : nourrir musicalement le patient, afin de faciliter un 
processus similaire de d�couverte de soi et des relations aux autres �, en stimulant notamment la 
� capacit� � donner du sens (experiencing meaning) et � �prouver du plaisir (experiencing 
pleasure). 

Dr Alain Cohen

Anna Maratos & al. : � Music therapy for depression: it seems to work, but how? � Br J Psychiatry 2011-8; 199: 92–93.

Un régime non restrictif qui fait baisser le cholestérol !

Le � r�gime anticholest�rol � est g�n�ralement consid�r� comme essentiellement restrictif. 
Pourtant plusieurs cat�gories d’aliments, quand ils sont consomm�s en quantit� suffisante ont un 
effet av�r� pour r�duire la cholest�rol�mie. Le r�gime portfolio, �labor� par l’�quipe du Pr 
Jenkins associe des fibres solubles, des st�rols v�g�taux, du soja et des amandes. Des travaux 
ant�rieurs ont montr� qu’une bonne adh�sion � ce r�gime a un effet hypocholest�rol�miant 
comparable � celui d’une petite dose de statine.
Une �tude r�cente confirme l’int�r�t de ce r�gime pour r�duire le LDL-C apr�s six mois de suivi. 

Dans ce nouvel essai randomis�, deux modes de suivi des sujets ont �t� compar�s : � suivi usuel 
� et � suivi intensif �. Des sujets l�g�rement ou mod�r�ment hypercholest�rol�miques (LDL-C 
entre 1,16 g/l et 1,78 g/l, n=351 sujets) ont �t� r�partis en trois groupes : (1) groupe t�moin 
(prescription d’un r�gime pauvre en graisses satur�es, trois visites �taient programm�es pour la 
prescription et le suivi des sujets), (2) prescription et � suivi usuel � du r�gime portfolio (m�me 
nombre de visites que dans le groupe t�moin) et (3) � suivi intensif du r�gime portfolio � (six 
visites au cours des six mois de l’�tude). Pour tous les volontaires, un bilan lipidique �tait r�alis� 
au d�but de l’�tude puis � sa fin, six mois plus tard.

Le taux d’abandon, de l’ordre de 20-25 % n’a pas �t� significativement diff�rent entre les trois 
groupes. La baisse du LDL-C a �t� significativement plus faible (-3 % ou -8 mg/dl) dans le 
groupe t�moin que dans les groupes portfolio. En revanche, elle n’�tait pas diff�rente entre les 
groupes � suivi usuel du r�gime portfolio � (-13,1 % ou -24 mg/dl) et � suivi intensif du r�gime 
portfolio � (-13,8% ou -26 mg/dl, p=0,66 vs suivi usuel portfolio). Comment on pouvait s’y 
attendre, la baisse du LDL-C �tait corr�l�e � l’adh�sion au r�gime.
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Cette �tude est la premi�re � �valuer dans des conditions proches de la vie r�elle, l’int�r�t du 
r�gime portfolio pour r�duire le LDL-C. Elle montre qu’il est possible, en int�grant des � 
aliments anticholest�rol �, d’obtenir un effet correspondant � la moiti� de celui d’une petite dose 
de statine. Par extrapolation, cette baisse de la cholest�rol�mie correspondrait � une r�duction de 
20 % du risque de maladie coronaire. De fa�on curieuse, un � suivi intensif � n’a pas apport� de 
b�n�fice suppl�mentaire par rapport � une prise en charge � usuelle �. Ce r�sultat est � interpr�ter 
avec pr�caution compte tenu de la motivation particuli�re des sujets qui participent � un essai 
clinique.
Cette �tude rassure ceux qui croient encore � l’int�r�t de la prise en charge di�t�tique optimis�e 
de l’hypercholest�rol�mie. L’efficacit� des hypolip�miants ne doit pas faire oublier le r�le 
essentiel des conseils nutritionnels qui n’ont pas besoin d’�tre tr�s restrictifs pour �tre efficaces.

Dr Boris Hansel

Jenkins DJ et coll. : Effect of a Dietary Portfolio of Cholesterol-Lowering Foods Given at 2 Levels of Intensity of Dietary Advice 
on Serum Lipids in Hyperlipidemia: A Randomized Controlled Trial. JAMA. 2011;306 : 831-839. doi:10.1001/jama.2011.1202

Copyright � http://www.jim.fr

Surveiller les ressources en eau depuis l’espace
L’identification de petites variations de la gravit� terrestre permet de rep�rer et les 
endroits o� les eaux souterraines sont menac�es par une trop forte demande. 

Carte des anomalies 
du champ de gravit� 
construite � partir des 
donn�es fournies par 
GRACE Nasa

 R�AGIR

Surveiller l’eau sur 
Terre depuis l’espace
Parmi ces zones, les scientifiques ont identifi� des endroits aussi diff�rents que l’Afrique du 
Nord, le nord de l’Inde, de la Chine ou encore la San Joaquin Valley, au cœur de la Californie. 
Cette identification a �t� rendue possible gr�ce aux donn�es fournies par les satellites jumeaux de
la mission GRACE (Gravity Recovery And Climate Experiment).
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GRACE utilise un syst�me de mesure de distance reposant sur des �missions micro-ondes qui 
calcule les variations de vitesse et de distance entre deux satellites identiques. En mesurant de 
mani�re continue les modifications de distance entre les deux satellites et en combinant ces 
informations avec la position des satellites fournie par des r�cepteurs GPS, les scientifiques 
peuvent reconstituer une carte d�taill�e du champ de gravit� terrestre.
Des variations dans le champ de gravit� terrestre permettent d’estimer la distribution de l’eau sur 
et sous la Terre. � Grace voit tous les changements dans la glace, dans le stockage de la neige et 
de l’eau, toutes les eaux de surface, l’ensemble de l’humidit� du sol et toutes les eaux 
souterraines � explique le Dray S. Famiglietti, directeur de l'universit� du centre de la Californie 
pour la mod�lisation hydrologique. 

Des résultats qui dérangent
Les mod�lisations des pr�l�vements en eau r�alis�es gr�ce aux donn�es de GRACE montrent que 
dans beaucoup d’endroits du monde l’eau souterraine est menac�e. � L’eau est une ressource qui 
a �t� abondante. Mais maintenant nous avons le changement climatique, nous avons la 
croissance d�mographique […] et nous avons satellites qui nous montrent que nous sommes en 
train de menacer cette ressource � poursuit le scientifique. 
Malheureusement, lorsqu’il fait part de ses r�sultats il n’est pas toujours bien accueilli par les 
d�cideurs politiques locaux de m�me que par d’autres hydrologues. � Imaginer un satellite en 
l’air en train de mesurer les eaux souterraines peut para�tre �trange, surtout � un hydrologue 
traditionnel � souligne John Wahr, g�ophysicien � l'Universit� du Colorado. 
De m�me nombre de d�cideurs locaux, en Californie comme en Inde, ont re�u ces r�sultats avec 
beaucoup de r�ticence. � Lorsque dans un pays comme l'Inde vous dites : nous faisons quelque 
chose qui n'est pas viable et nous devons changer, eh bien, les gens r�sistent au changement. Le 
changement est co�teux � conclut Sean Swenson �galement affect� � la mission Grace. J.I. 

Sciences et Avenir.fr

Au coeur de la tempête sur 
Saturne

Les astronomes déploient tous les moyens 
disponibles pour observer une tempête 
exceptionnelle qui fait rage sur Saturne. 
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Les premiers résultats sont publiés aujourd'hui. 

La temp�te sur Saturne prise en f�vrier 2011 � 11 heures d’�cart (une journ�e sur Saturne). Du 
nord au sud, elle couvre une surface de 15.000 km et s’�tend au total sur environ 4 milliards de 
km2. (NASA/JPL-Caltech/SSI) REAGIR
Depuis d�cembre 2010, la sonde Cassini observe sur Saturne une gigantesque temp�te qui fait 
rage dans les nuages de la plan�te gazeuse. Tout a commenc� par l’apparition, dans 
l’h�misph�re nord, d’un petit nuage clair et brillant de seulement 2.500 km de large (le premier 
jour de l’observation). Cette tache blanche a rapidement grossi, atteignant 17.000 km trois 
semaines plus tard, sans compter la queue qui s’�tire autour de la plan�te. Pareil ph�nom�ne n’a 
�t� observ� que cinq fois au cours des 135 derni�res ann�es.

Image prise le 25 février 2011, 12 semaines après le début de la 
tempête. La 'queue' s'enroule autour de la planète. (NASA/JPL-
Caltech/SSI)

Ces �normes temp�tes, ou ‘grandes taches 
blanches’, sont beaucoup moins fr�quentes sur 
Saturne que sur Jupiter. Elles se produisent en 
moyenne une fois au cours d’une ann�e saturnienne, 
soit tous les 25-30 ans � l’�chelle terrienne. D’o� 
l’excitation des scientifiques qui ont pu, gr�ce � la 
pr�sence de la sonde Cassini, �tudier en d�tails cette 
immense temp�te. Une tache �tait apparue pendant 
quelques mois en 2009-2010, mais celle-ci est 500 
fois plus grosse !

Deux �quipes de chercheurs publient aujourd’hui dans la revue Nature les r�sultats d’une 
campagne d’observations multiples men�es entre d�cembre 2010 et f�vrier 2011, combinant les 
donn�es de Cassini et les images de t�lescopes terrestres. L’enregistrement des ondes radios par 
un instrument de la sonde (Radio and Plasma Wave Science) a r�v�l� un taux 
exceptionnellement �lev� d’�clairs dans cette temp�te : ce taux est 10 fois plus important que 
lors des pr�c�dentes temp�tes –une dizaine- observ�es par Cassini depuis 2004. Au plus fort il 
se produit 10 �clairs � la seconde. L’intensit� de leur signal radio est 10.000 fois sup�rieure � 
celle des �clairs sur Terre.

Beaucoup d’inconnues demeurent sur ces temp�tes saturniennes, qui semblent fortement li�es 
aux saisons. En l’occurrence cette ‘grande tache blanche‘ est apparue au tout d�but du 
printemps dans l’h�misph�re nord de Saturne. Cependant l’�nergie fournie par le Soleil 
n’explique pas tout : ses rayons ne p�n�trent pas profond�ment dans la troposph�re de Saturne 
(couches basses de l’atmosph�re), l� o� commence la convection, la formation puis la remont�e 
de masses d’air chaud et humide.

L’�quipe d’Agustin S�nchez-Lavega (Ecole technique sup�rieure d’ing�nierie de Bilbao, 
Espagne) a profit� de ces donn�es pour tenter de mod�liser les m�canismes de cet orage g�ant. 
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D’apr�s leurs r�sultats, la remont�e d’air chaud et humide injecte des particules de glace 
d’ammoniac dans les couches sup�rieures de la troposph�re. En s’�levant vers la tropopause, o� 
les temp�ratures sont plus �lev�es et la pression moins forte, ces particules s’�tendent � 
l’horizontal, donnant naissance � ces nuages blancs et lumineux qui s’�tirent sous l’action des 
courants (jets) qui soufflent vers l’est. Cécile Dumas Sciences et Avenir.fr

Comment se sont fabriquées les comètes

Les comètes sont des corps glacés, pourtant elles sont constituées de matériaux formés à de 
très hautes températures. D'où viennent-ils ? Des chercheurs français viennent d'en donner 
l'explication physique.

Les com�tes sont constitu�es d'un noyau de glace et de poussi�re qui indique qu’elles se sont 
form�es � des temp�ratures tr�s faibles (pr�s de 50 Kelvins soit -223�C). 
Pourtant, la mission Stardust de la NASA qui a ramen� en 2006 des poussi�res de la com�te 
Wild 2 a fourni la preuve que cette derni�re �tait constitu�e de cristallins et de CAIs (Calcium-
Aluminium-rich Inclusions) : des min�raux dont la synth�se n�cessite de tr�s hautes temp�ratures 
(sup�rieures � 1 000 Kelvins ou 727�C). 

Une incompatibilit� qui ne peut s’expliquer que par un seul ph�nom�ne, la photophor�se, selon 
une �quipe comprenant des chercheurs de l'Institut de physique de Rennes et du laboratoire 
Astrophysique, instrumentation et mod�lisation (CNRS). Leurs r�sultats sont publi�s dans le 
num�ro de Juillet 2011 de la revue Astronomy & Astrophysics.

La photophor�se d�pend de deux param�tres : l'intensit� du rayonnement solaire et la pression du 
gaz. Aux origines du syst�me solaire, avant que les plan�tes ne se soient form�es, il existait un 
disque protoplan�taire de poussi�res et de gaz autour du soleil. 

D'apr�s les chercheurs, sous l'effet du rayonnement solaire, les grains de poussi�res pr�sentaient 
une face � plus chaude � que l'autre et le comportement des mol�cules de gaz � la surface de ces 
grains �tait modifi� : du c�t� � soleil �, les mol�cules de gaz �taient plus instables et se 
d�pla�aient plus rapidement que du c�t� � froid �. Provoquant une diff�rence de pression, ce 
d�s�quilibre a �loign� le grain du Soleil (voir le sch�ma ci-dessous).
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Grâce à des simulations numériques, les chercheurs ont vérifié ce phénomène de photophorèse. 
Ils ont démontré que les grains de silicates cristallins formés dans la partie interne et chaude du 
disque protoplanétaire à proximité du Soleil ont migré jusque dans sa partie externe et froide 
avant de prendre part à la formation des comètes. 

Cette nouvelle explication physique pourrait expliquer la position de certains anneaux de 
poussières observés dans les disques protoplanétaires et permettrait ainsi de mieux comprendre 
les conditions de formation des planètes. J.I. Sciences et Avenir.fr
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Effet de la photophorèse sur une 
particule dans la nébuleuse 
primitive : la particule bouge 
dans la direction opposée au 
Soleil en raison de la variation de 
pression du gaz qui est chauffé 
côté « jour » et refroidit côté « 
nuit ». O. Mousis
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