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EDITORIAL

Me revoil�, ce n’est pas toujours facile, la lassitude 
gagne, mais vous �tes toujours l� pour me motiver. 
Alors, encore un num�ro de plus. Peut-�tre irai-je 
jusqu’au num�ro 60 pour faire un joli compte, mais 
qui sait ???? Faudra bien qu’un jour tout cela 
s’arr�te !!!

Dans les nouvelles importantes de ce mois-ci, vous avez, et ne le manquez pas, le � Festival 
du Livre et du Film A�ronautique � qui se jouera le 16/17 Nov. � la � Cit� de l’Espace � 
de Toulouse bien s�r. Pr�sid� par nos super spationautes Mr Chretien et  Mr Baudry et 
anim� par l’�quipe de choc dirig�e par Mme Gay. Venez  vous envoler avec nous et 
emmenez les petits, qui sait cela suscitera quelque vocation.

Le dernier num�ro de � Ciel en ruine � vient de sortir, mais beaucoup d’autres BD feront 
leur bapt�me du feu, non ! Leur premier envol, ce weekend- l�. ��, c’est pour les grands qui 
n’aiment pas lire et pour les petits, mais il y en a bien d’autres : � De glace et de lumi�re � par 
le tandem Reale /Vigoureux et tr�s certainement quelques ouvrages  passionnants 
d’Editeurs Sp�cialis�s. Nous les d�couvriront ensemble.

Le ciel est triste ces jours-ci, l’�me devient morose, l’�nergie s’�tiole, l’exaltation s’�puise, et 
les vols se rar�fient. Qu’il est loin le printemps !!!!!
Passez toutefois une tr�s bonne fin d’ann�e pour les joyeux des festivit�s sur commande et 
pour les autres reposez-vous aupr�s d’un feu de j…  chemin�e ? Nous sommes � Noel 
depuis le mois d’octobre, cela sature un peu ne trouvez-vous pas ?
Et peut �tre � l’ann�e prochaine.

Docteur Simone Marie Becco

Tous les textes ci-apr�s sont prot�g�s par copyright et ne peuvent �tre utilis�s qu’apr�s 
autorisation de l’auteur et du r�dacteur

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

Publication et �dition :AMC/ SMB 24 ch. Savit  31300 Toulouse.. Tel :+33680686234.  @mail :simonebecco@aol.com



AEROMED N°57 NOV/DEC 2012

4

Quelques souvenirs des ann�es 1945/1957 – Essais en Vol
(Que la lecture de "Drames et frayeurs aux essais en Vol" de Jacques Noetinger m'a 

conduit � r�diger)

Par R BETEILLE

J'étais à bord

Jesberger (page 130 de "Drames…) --Etrange 
analogie: 

Le 1 mai 1952, je d�colle de 
Toulouse pour me rendre me rendre au Mans, 
avec le
SE 2300 (biplace Renault 140 CV). Beau 
temps � Toulouse, m�t�o optimiste pour le
trajet. Approchant Angoul�me, "le temps 
change, le ciel s'obscurcit, le plafond 
baisse..." Je n'insiste pas, fais demi-tour et 
reviens � Toulouse apr�s trois heures de vol 
pour rien!

Le 2300 n'ayant ni radio, ni d'autres �quipements que bille et indicateur de virage, ce  
n'�tait pour moi ni la premi�re, ni la derni�re fois que cela m'arrivait, et je l'avais bien 
oubli� jusqu'� ce que le drame de Jesberger me le remette en m�moire.

Le 2300 avait �t� �tudi� par P.Satre, qui m'avait, en 1943/44, charg� des calculs de 
r�sistance de la structure. Quand je l'utilisais plus tard comme avion de liaison, je n'aurais 
pu m'en prendre qu'� moi si elle n'avait pas tenu le coup!
Malheureusement, mon successeur comme Ing�nieur navigant MB 161 � Toulouse, 
Barbaro (agent technique Bureau d'Etudes et constructeur amateur, qui, � force de travail 
personnel en dehors des heures de travail, avait obtenu le dipl�me d'ing�nieur CAM), s'est 
tu� avec plus tard, en virant trop serr� trop bas au dessus de la fermette d'un copain!
Le SE 2300, dont l'a�rodynamique �tait d�riv�e de celle du chasseur Dewoitine 520, n'�tait 
pas difficile � piloter, mais, pas plus qu'un autre, ne pardonnait les imprudences.

MB 161 "Languedoc"

Quadrimoteur Gn�me-Rh�ne 14 N, �tudi� 
avant la guerre par Marcel Bloch, mis en 
fabrication � Toulouse sous l'occupation pour 
maintenir la main d'œuvre et destin� alors � la 
Lufthansa, son premier exemplaire de s�rie sort 
d�but septembre 1945. Ses essais en vol ont 
r�serv� quelques surprises, car il �tait suppos� 
�tre au point, et le travail d'�tudes et de 
fabrication, sous l'occupation, comportait pas 
mal de lacunes (volontaires ou non).
Certains des moteurs 14 N  de l'�poque se 
bloquaient apr�s une dizaine d'heures de 
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fonctionnement par d�faillance du palier principal, ce qui nous a conduit entre autres � un 
atterrissage d'urgence � Francazals apr�s dix minutes de vol au d�part de Blagnac, avec 
arr�t successif des deux moteurs gauches, et d'un troisi�me � droite en approche! 
Bien que les moteurs qui passaient le cap de la dizaine d'heures fonctionnent ensuite 
normalement (ce qui nous a amen� � ajouter quelques heures de rodage au programme de 
r�ception), Air France a exig� que l'on monte des Pratt sur ses avions. On a ensuite mont� 
aussi des 14 R. (ces derniers �tant plus lourds, il a fallu installer une demi-tonne de ferraille 
dans la queue pour r�tablir un centrage correct).

Les ailerons non �quilibr�s entraient en flutter vers 210 nœuds, heureusement d'une 
mani�re progressive, ce qui fut provisoirement corrig� par un palier � friction sur la 
commande (ce qui �videmment n'arrangeait pas le pilotage en roulis!), puis plus sainement 
par un contrepoids d'�quilibrage en m�tal haute densit� (tungst�ne) dans le nez des 
ailerons.
Le circuit d'air comprim� des freins DOP � (disques pouss�s par une vessie plate), m'a 
donn� une occasion "amusante" (� post�riori!) d'utiliser ma connaissance de l'appareil et 
l'habilet� du m�canicien Jean Avril. Lors du vol de r�ception apr�s r�paration du F-BATG 
� Alger (31/3/1947), la pression du circuit tombe subitement � z�ro durant l'approche. 
Remise de gaz, puis recherche de la cause en inspectant la partie accessible du circuit. Jean 
Avril se glisse dans la soute sous le poste pilote, et revient constern� d'avoir trouv� un 
raccord cass�.
Pendant que l'on tourne en rond pour s'all�ger au maximum en vue d'un atterrissage sans 
freins, je me rappelle que le circuit d'eau des toilettes comportait un tube souple "durite" de 
la dimension des tubes m�talliques du circuit de freins. Jean Avril la d�monte ainsi que les 
colliers associ�s et replonge sous le poste pilote. Apr�s une demi-heure d'effort, il remonte, 
ayant r�ussi � couper les tubes au droit du raccord et � les raccorder par un morceau de
durite! On r�tablit la pression du circuit, et cela tient jusqu'au retour au parking. Souvenir 
compl�mentaire, une tornade locale arrache les t�les du toit du hangar � proximit� de 
l'avion, heureusement sans le toucher!

Les �coulements a�rodynamiques autour de l'avion n'�tait connus que pour 
l'essentiel et nous e�mes la surprise de voir une bonne partie des hublots passager, calcul�s 
sur des bases erron�es, s'arracher vers l'ext�rieur lors des essais avec d�rapages. Une autre 
surprise fut la d�couverte que, lorsque l'on ouvrait en vol les vitres lat�rales du poste pilote, 
il s'�tablissait un violent courant d'air soufflant depuis le fond de la cuvette des WC arri�re 
(qui �vacuaient directement � l'ext�rieur comme les WC des trains- ce qui bien s�r a �t� 
interdit depuis), d'o� quelques surprises.  

Le syst�me de relevage des trains (par une sangle s'enroulant sur un treuil 
actionn� � partir d'une prise de mouvement du moteur par un embrayage �lectrique donnait 
souvent des ennuis. Ne pas rentrer le train n'�tait pas grave, mais il est arriv� que la sangle 
se coince � mi-course. On essayait alors d'enclencher/d�clencher l'embrayage, de jouer sur 
le r�gime moteur, sur le facteur de charge dans les limites de l'avion (2,5 g), …
Il m'est arriv� une fois de r�ussir en mettant l'h�lice en drapeau et par chance avec un l�ger 
d�rapage le moteur a tourn� un petit peu � l'envers, ce qui a d�coinc� le treuil. Mais lors 
d'un atterrissage au Caire pour une pr�sentation commerciale, rien n'a march�, et cela s'est 
termin� par un atterrissage sur le ventre.

En juillet 1947, livrant le premier Languedoc (SP-LDA) � la LOT, en 
descendant de l'avion � Varsovie, je constatai que la dalle du parking o� on nous avait fait 
stopper (et qui n'avait jusque l� re�u que les bimoteurs russes, genre DC 3 moiti� plus 
l�gers s'enfon�ait lentement sous la roue gauche. Par chance l'enfoncement ne d�passa pas 
une trentaine de cm et nous avions � bord un des v�rins command�s par la LOT avec les 
avions, ce qui permit de r�tablir la situation avec l'aide de grandes plaques de ferraille 
r�cup�r�es dans un chantier voisin.
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Souvenir plus triste:

Perte d'un Languedoc et de l'�quipage au sortir de r�paration des ateliers Air France � 
Montaudran, suite � l'inversion de c�bles de commande de vol. Une conception correcte du 
syst�me doit rendre ce genre d'erreur physiquement impossible, mais cette r�gle avait �t� 
oubli�e lors de la d�finition du 161. Il ne faut jamais oublier que si une erreur est possible, 
l'homme la fera un jour! Tout doit �tre aussi "Idiot proof" que possible.

SE 2010 Armagnac

Le braquage des volets hypersustentateurs au 
d�collage, d�termin� d'apr�s les essais en 
soufflerie corrig�s des effets suppos�s du 
nombre de Reynolds (correction empirique qui 
s'est av�r�e fausse pour une aile aussi grande), 
�tait en fait beaucoup trop important. 
Constatant que l'avion ne montait ni n'acc�l�rait 
plus gu�re une fois sorti de l'effet de sol (altitude 
d'une dizaine de m�tres), nous e�mes quelques 
inqui�tudes en approchant de la ferme qui se 
trouvait alors dans l'axe de la piste 31 de 
Blagnac.
Mais heureusement, bien que faible, la vitesse ascensionnelle �tait suffisante pour �viter 
ses toitures et atteindre petit � petit une altitude qui nous parut suffisante pour tenter des 
changements de configuration, commen�ant par la rentr�e du train, puis la r�duction du 
braquage des volets, et ex�cuter un programme minimum de premier vol (2 avril 1949 – 55 
mn )

Les essais les plus "impressionnants" ont �t� les d�crochages en toutes configurations 
(heureusement parfaitement sains avec de bons buffetings pr�curseurs) car on pouvait 
craindre de ne pas pouvoir ma�triser les commandes de vol (pas de servocommandes), et 
les essais de vibrations d'h�lices. Ces derniers imposaient de couper l'allumage d'un, puis 
deux, puis trois cylindres cons�cutifs des moteurs Pratt de 3500 CV fonctionnant � pleine 
puissance, d’o� de violents "rat�s", avec de tr�s fortes secousses r�percut�es dans tout 
l'avion. Bien que les moteurs aient �t� v�rifi�s apr�s ce traitement sauvage, quelques jours 
plus tard, un brave retrait� b�chant son jardin voisin de l'a�roport eut la surprise de voir (!) 
un ensemble h�lice-r�ducteur de l'Armagnac en approche tomber � quelques m�tres de lui. 
Heureusement, il en fut quitte pour la peur, et, � bord tout se passa bien, sans autre 
probl�me qu'un moteur en moins.
Plus dr�le fut le vol o�, ayant mis quelques tonneaux d'alcool dans l'eau des ballasts de 
substitution de la charge utile pour en �viter le gel (tous les essais de la premi�re ann�e 
�taient faits sans conditionnement d'air ni pressurisation car les �quipements pr�vus 
n'�taient pas encore disponibles), celui-ci s'�vapora en quantit� par les tubes de jaugeurs 
avec la baisse de pression correspondant � l'altitude, et nous intoxiqua lentement, mais 
s�rement. Heureusement, nous nous en aper��mes � temps pour nous retrouver sains et 
saufs au sol, avec une solide gueule de bois!

Malheureusement, lors du 103� vol, le 30 juin 1950, un des becs d'attaque de l'aile gauche, 
mal verrouill�, s'ouvrit et s'arracha en fin de d�collage. A bord, nous sent�mes d'abord un 
buffeting violent, mais l'avion restait manœuvrable, et Pierre Nadot, aux commandes, 
engagea un virage lent � gauche pour passer vent arri�re et revenir se poser.
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Malgré les violentes secousses, tout semblait bien aller jusqu'à ce que, lors de la réduction 
des gaz nécessaire pour ne pas continuer à monter, l'aile gauche décroche dans sa partie 
centrale. Les essais en soufflerie ultérieurs montrèrent que, en l'absence de bec d'attaque, 
seul le maintien du moteur intérieur gauche au régime de montée aurait pu l'éviter, mais il 
ne peut venir à l'idée de personne de ne pas réduire les gaz quand on doit interrompre un 
vol!

Par chance nous n'étions qu'à une centaine de mètres d'altitude et l'avion s'enfonça assez 
vite pour que l'extrémité de l'aile touche le sol avant qu'il ne passe sur le dos, rabattant le 
fuselage à plat sur le sol dans une zone de jardins ouvriers au nord de l'usine SNCASE de 
St Martin du Touch. Je me souviens de quelques secondes interminables au travers des 
fossés (avec arrachage des trains), le nez de l'avion faisant voler en éclats des cabanes, 
jusqu'à ce que je me retrouve à plusieurs mètres en arrière de mon poste, toujours sanglé 
sur mon siège, sans m'être rendu compte qu'il avait été arraché de sa fixation au plancher.
Me relevant, je me dirigeai vers la porte, que j'essayai en vain d'ouvrir, avant de me rendre 
compte que le fuselage était entièrement ouvert à l'avant, le poste pilote ayant disparu. 
Sautant sur le sol dont l'herbe commençait à brûler, mon premier réflexe fut de m'éloigner 
en courant. Après quelques dizaines de mètres, reprenant mes esprits, rejoint par notre 
radio navigant Preneron (qui avait quitté son poste quelques secondes avant l'impact, ce qui 
lui a sauvé la vie), je revins vers l'avion et trouvai Nadot et Galy qui tentaient de se 
désangler de leurs sièges qui avaient été éjectés avec eux quand le fuselage avait été coupé 
en deux (par un poteau électrique situé malencontreusement sur notre trajectoire). Nous les 
aidâmes et nous éloignâmes au plus vite de l'épave en feu, accompagnés par le bruit de 
l'explosion des bouteilles d'oxygène.

Des sept membres de l'équipage d'essais, deux mécaniciens navigants (Leroy et Clerc) 
furent tués par le poteau qui coupa le fuselage, quatre s'en tirèrent avec des contusions et 
brûlures peu graves, un (ingénieur de l'ONERA qui faisait des mesures de bruit à l'arrière), 
avec de graves brûlures qui lui valurent plusieurs mois d'hôpital. Leroy était notre chef 
mécanicien, très expérimenté, qui avait fait carrière dans l'Aéronavale et aux essais chez 
Loire avant la guerre. Clerc était un mécanicien de piste qui s'était donné beaucoup de mal 
pour devenir navigant et faisait son premier vol en cette qualité!

Cet accident fit aussi deux autres victimes indirectes, un ouvrier écrasé par le camion des 
pompiers alors qu'il se portait à notre secours depuis l'usine SNCASE, et, quelques mois 
plus tard, l'ouvrier qui avait mal verrouillé le bec d'attaque, qui se suicida!

A la suite de cet accident, un système de signalisation des verrouillages de tous les 
éléments ouvrables fut installé au cockpit et inclus dans la check-list.

SE 210 Caravelle

Les progrès des bureaux d'études, le
développement des moyens d'essais au sol 
(iron bird,..), et l'expérience acquise firent 
des essais de Caravelle un travail beaucoup 
moins risqué que ceux des Languedoc et 
Armagnac. Nous n'eûmes aucun problème 
inquiétant dont j'aie gardé le souvenir, à 
l'exception du blocage des ailerons lors du 
premier vol prolongé à haute altitude. 
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Il se produisit alors que nous volions en air tr�s calme depuis un bon moment, 
pratiquement sans toucher aux commandes. 
Nous avons assez vite suppos� que ce blocage pouvait provenir du figeage du liquide 
hydraulique de la servocommande en bout d'aile, et, r�duisant les moteurs, descend�mes en 
ligne droite, tenant l'assiette transversale gr�ce au roulis induit par de l�g�res actions aux 
p�dales. 
Apr�s une vingtaine de minutes de descente pendant lesquelles nous nous demandions si 
nous n'allions pas devoir utiliser la trappe d'�vacuation et nos parachutes, la commande se 
d�bloqua suite � la remont�e de la temp�rature ext�rieure. Un syst�me de r�chauffage des 
servocommandes en bout d'aile fut �videmment install� pour la suite.

J'ai participé à l'enquête

SE 1010
Ce quadrimoteur stratosph�rique 

destin� � la cartographie � haute altitude pour 
l'IGN fut d�truit en essais � la suite d'un 
engagement en vrille � plat lors d'un essai de 
stabilit� de route. A tr�s haute altitude, les 
vitesses de croisi�re et de d�crochage se 
rapprochent et ce genre d'essais doit �tre 
abord� avec pr�caution. 
A l'�poque, on ne disposait pas de souffleries verticales pour �tudier les vrilles, et on 
n'avait pas pris encore la bonne habitude d'installer un "parachute de queue" lors des essais 
d'ouverture du domaine de vol. De plus, le SE 1010 avait des ailerons "Mercier" (saumon 
d'aile articul� � 45�), abandonn�s par la suite en raison de leur perte d'efficacit� aux fortes 
incidences. L'�quipage de Van der Pol y laissa la vie, ainsi que l'a�rodynamicien Agliany 
du Bureau d'�tudes, qui n'h�sitait jamais � "aller voir en vol" comment se comportaient les 
�coulements a�rodynamiques qu'il avait con�us.

Fouga Magister
Deux "nouveaux" de notre �quipe d'essais de Toulouse, 
Lequien, pilote et Chastaing, ing�nieur navigant 
d�butant, avaient �t� pr�t�s temporairement � la 
Soci�t� Fouga pour les essais du Magister. Au retour 
d'un vol relativement banal, Lequien fit un passage de 
d�monstration au ras de la piste 31, et, en fin de 
passage, entama un tonneau en montant.
Malheureusement, ce tonneau fut trop "barriqu�" et 
trop bas et l'avion toucha le sol sur le dos, tuant ses 
deux occupants. L'imprudence du pilote, faisant 
d'ailleurs une manœuvre non pr�vue au programme, 
�tait patente. 
N�anmoins, des essais syst�matiques de tonneaux (� une altitude de s�curit� convenable), 
ex�cut�s au CEV Br�tigny, montr�rent que les commandes en profondeur et en roulis 
demandaient des efforts tr�s diff�rents au manche. Ce manque d'homog�n�it� a 
certainement g�n� Lequien dans sa manœuvre, et a �t� corrig� par la suite, avant de mettre 
cet avion de formation en service.
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J'en ai parlé longuement avec les concepteurs

Myst�re 10(page 71 de "Drames…)

La supposition d'un geste trop �nergique de Tr�tout n'est pas compl�tement satisfaisante. 
Le ph�nom�ne a�rodynamique classique de "surcompensation" du gouvernail aux forts 
braquages, en vol d�rap�, peut l'avoir braqu� � fond avant que le pilote puisse contrer (ce 
ph�nom�ne a pu jouer aussi un r�le dans l'accident du 1010). 
Des modifications a�rodynamiques idoines ont d'ailleurs �t� appliqu�es en m�me temps 

que 
des 

renf
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ts 
stru
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aux.
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Heinkel He 274 et Junkers Ju 488 : Les bombardiers strat�giques allemands 
d�velopp�s en France sous l’occupation. Par Alain Marchand et Jean-
Christophe Carbonel. Editions Artipresse. 74 pages, nombreuses photos et 
dessins, plans au 1/72�me en encart.

Il est bien connu que l’industrie a�ronautique fran�aise a produit pendant l’Occupation des 
avions pour l’Allemagne. Le Morane Saulnier 500 alias Fieseler Storch ou le Nord 1000 
alias Messerschmitt 108 en sont des exemples. Mais il est moins connu que les bureaux 
d’�tudes ont particip� � des projets, parfois tr�s en amont. Alain Marchand et Jean Philippe 
Carbonel nous pr�sentent deux bombardiers strat�giques allemands qui furent d�velopp�s 
pendant la guerre par des bureaux de constructeurs fran�ais. 

un biplace � long rayon d’action pour des op�rations au dessus de l’Atlantique. La 
construction fut confi�e en mars 1944 � l’usine Br�guet de Toulouse Montaudran. L’avion 
�tait en voie d’ach�vement lorsqu’il fut dynamit� par un groupe de r�sistants en juillet de 
la m�me ann�e et les restes, consid�r�s sans int�r�t furent ferraill�s � la fin 1945.

Ce livre comporte une partie historique qui situe bien ces actions de collaboration 
industrielle dans le contexte de l’�poque. Il ne les juge pas, ce n’est pas le propos du livre,  
mais il souligne bien que ce fut le moyen d’�viter la d�portation en Allemagne de plus de 
mille jeunes techniciens. Les descriptions techniques sont particuli�rement bien r�dig�es, 
tr�s pr�cises et soutenues par des t�moignages d’�poque. Le r�cit des essais en vol du 
Junkers donne une image des m�thodes et des conditions de travail de l’�poque. Les photos 
sont nombreuses, tr�s bien reproduites et bien l�gend�es et �clairent opportun�ment le 
propos. Les profils couleurs sont soign�s et pr�cis, m�me si ils tombent dans le travers, un 
peu douteux parfois, de l’histoire fiction (Luftwaffe 1946) pour le Junkers 488. En encart, 
de superbes plans au 1/72�me permettront aux maquettistes de travailler avec pr�cision.

Voil� donc un ouvrage de qualit� qui couvre tous les aspects de ces deux avions peu 
connus. A recommander chaudement.                                  

Fran�ois Delasalle

Le Heinkel 274 trouve son origine 
dans le Heinkel 177, un bombardier qui 
connut un succ�s tr�s moyen. Ce projet de 
bombardier stratosph�rique fut confi� en 
1941 aux usines Farman � Suresnes. La 
construction �tait presque termin�e en ao�t 
1944 lorsque les Allemands quitt�rent Paris. 
Elle fut poursuivie apr�s la Lib�ration et le 
premier vol eut lieu � la fin de d�cembre 
1945. Par la suite l’avion servit aux essais en 
vol plan� d’une maquette sans moteur du SO 
M1 et du Leduc. Les deux exemplaires furent 
ferraill�s en 1955. 

Le Junkers 488 �tait un d�veloppe-
ment lointain du Junkers 88, le fameux 
bombardier qui �quipa en grand nombre la 
Luftwaffe tout au long de la guerre. C’�tait 
un grand quadrimoteur compos� de 
morceaux pris sur d’autres avions du 
constructeur. Le but �tait de concevoir vite
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SA 3210/321 SUPER FRELON
JEAN MARIE POTELLE

Construire un h�licopt�re de la classe des plus de 10 tonnes n’est plus un exploit 
aujourd’hui lorsque l’on voit des appareils Russes comme le MI 26 qui d�colle � la masse 
de 56 Tonnes. Mais � l’�poque c’�tait un d�fi pour Sud Aviation. Heureusement Sikorsky 
�tait l� et savait faire des h�licopt�res lourds et amphibies comme le Sea King quand � la 
transmission c’est Fiat qui fut choisi.

Pourquoi un appareil de cette taille pour les Fran�ais, tout simplement parce que 
l’A�ronavale en avait besoin pour ses missions  Lutte ASM ( Anti Sous Marine )et le 
transport de commandos. Dans la d�finition l’appareil devait �tre trimoteur.

Le SA 3200 � Frelon � a �t� construit � la Courneuve et transf�r� au Bourget pour les 
essais. Ceux ci vont d�buter  en F�vrier 1959 au sol  puis le 10 JUIN il s’�l�ve aux mains 
de Jean Boulet, Roland Coffignot, pilotes, assist�s de Besse et Turchini.

L’h�licopt�re est �quip� de trois turbomoteurs �
Turmo 3 B � de 800 CV chacun, de ballonnets 
lat�raux contenants 1500 litres de carburant 
chacun, d’un atterrisseur tricycle � diabolo, d’un 
rotor quadripale de 15 m de diam�tre repliable 
rapidement pour �tre gar� sur un bateau et d’un 
rotor anticouple quadripale de 2,50 m de diam�tre. 

L’appareil ne d�passait pas 8 tonnes.
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Deux � Frelon � vont $�tre construits : le 001 F-ZWUS et le 002 F-ZWUT. Les
r�sultats vont �tre d�cevants.
Charles Marchetti d�cide avec son �quipe de penser un nouvel appareil, le Super Frelon 
va na�tre.

En d�cembre 1962, le premier d�collage aura lieu avec le m�me �quipage que pour le 
Frelon. Il d�colle � la masse de 12 Tonnes, est �quip� de trois turbomoteurs Turmo 3 C2 
de 1300 cv en continu. En croisi�re deux moteurs suffisent pour assurer le vol ce qui 
permet d’avoir le troisi�me en r�serve et une distance franchissable accrue. 
Les r�sultats �tant jug�s excellents des records sont envisag�s. L’appareil pr�vu est 
am�nag� par Marcel Riffard, c�l�bre a�rodynamicien. L’arri�re du fuselage, sous le 
d�crochement de la
Porte de soute va devenir un profil continu jusqu’au pyl�ne arri�re. Toutes les parties du 
relief sont escamot�e, les hublots bomb�s deviennent plats et les rivets recouverts de
scotch pour gagner au frottement.
Les poign�es de portes sont enlev�es et le moyeu rotor car�n�. Quant au train 
d’atterrissage il fut r�duit � sa plus simple expression, plus de roues mais des patins en 
caoutchouc. En revanche les pales seront celles de l’appareil standard. L’�quipage se 
compose de Boulet, Coffignot et Turchini. 
Le N� 001 F-WWE va tomber bon nombre de records :
Le 19 Juillet 1963 sur base de 3 Km : 341,23 Km /h
Le 23 Juillet 1963 sur base de 15/25 Km : 350, 47 Km /h
Le 23 Juillet 1963 sur base de 100 Km Istres-Arles- Saintes-marie de la mer : 334, 28 
Km/h

Apr�s cela le 3210 N� 03 servit � au point de nouveaux moteurs. Le F-WWK dernier 
appareil de pr�s�rie participera � une campagne ASM avec les �quipages de l’A�ronavale.
Il �tait �quip� d’un radar de nez d’o� son surnom de � Pinocchio � par les pilotes du CEV. 
EN Janvier 1964, Sud Aviation effectuera une campagne d’essai dans le Pacifique avec le 
321 S et apr�s plusieurs s�ances de repliage des pales et du pyl�ne arri�re, il sera embarqu� 
sur le � Jeanne d’Arc � .

Le vol du N� 1 de s�rie eut lieu le 30 Novembre 1965.

Apr�s le succ�s du Super Frelon 
aupr�s des militaires une version 
civile fut envisag�e sous la 
d�nomination de 321 F pour le 
transport sur courtes distances. 
L’Europe est int�ress�e.. 

La silhouette est redessin�e pour 
permettre un agrandissement de 
la cabine passagers. La 
suppression de la rampe d’acc�s 

arri�re version militaire permettra de redessiner le fuselage pour offrir une meilleure  
ligne a�rodynamique. Deux moignons de voilures seront ajout�s sur les atterrisseurs 
arri�res servant de coffres � bagages de 2 m3 chacun. Masse totale au d�collage 12500 
Kgs, vitesse max 240 Km/h, distance franchissable 440 Km. Deux versions seront 
propos�es l’une 34/37 passagers, l’autre14 Si�ges plus un strapontin et une partie cargo. 
En F�vrier 1968, l’appareil fit ne excellente prestation aux Jeux Olympique d’Hiver de 
Grenoble. Olympic Airways va pr�ter son pavillon pour le transport de passagers et le 
nom  de l’appareil va devenir 
� HERMES � et l’immatriculation F- 0CMF.
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Arriv� en Gr�ce le 9 Juillet 1968, il va y rester 15 mois. 
En version 34 places il va effectuer 461 heure de vol, 
transporter 8581 passagers et 35 tonnes de mat�riel. 
Moyenne des vols 40 mn, fr�quence 5 par jour. 
L’appareil sera certifi� par la SGAC le 27 Juin 1967. 
Ensuite il partira pour une campagne temps froid en 
Norv�ge et une temps chaud en Espagne.

Les commandes tardant � venir il sera affect� au GLAM � Villacoublay pour le transport 
de personnalit�s de
1970 � 1971. Il effectuera 147 h 50 mais jug� trop on�reux il sera rendu � l’A�rospatiale 
et deviendra  F-BTRP avec une nouvelle d�coration orange et blanche.

Trois exploits effectu�s par le Super Frelon :
Le 13 Mars 1968, l’�quipage Boulet, Bauchart vont redescendre dans la vall�e de 
Chamonix un Sikorsky  H 34 accident� sur le glacier d’Argenti�re � 3200 M. Poids 2600 
Kgs

L’�quipage � Tito � Maulandi, Lachaud sur le 321 J vont relier Marignane � La� en 
Nouvelle Guin�e soit 18842 km en 18 jours et 92 h 51 de vol � la moyenne de 203 Km/h. 
Trois r�servoirs suppl�mentaires �taient plac�s � bord permettant 5 heures de vol.
Bauchart, Vallot, Dubois, Nestel vont convoyer un appareil de Marignane Kun-Ming en 
Chine. 

Sur l’ensemble des 99 construits, 27 sont rest�s dans 
l’hexagone ont �t� utilis�s par d’autres pays : La Norv�ge, 
l’Australie,  Isra�l ( 12 mois avec des turbines am�ricaines ), 
la Chine 13, les Pays Bas 3, l’Afrique du Sud 16. Quand au 
321 F il a fini ses jours au Mus�e de Weston Super Mare � 
c�t� de Bristol.

Et les Chinois dans tout ��.

Apr�s avoir livr� les 13 appareils command�s, la Direction s’�tonna des achats 
importants de pi�ces d�tach�es en particulier pour les parties m�caniques de l’appareil 
hors structure. Apr�s enqu�te, on s’aper�ut qu’il existait deux prototypes appel�s 
Zhishengi –ZHI 8 conforment au millim�tre pr�s au 321. Le premier vol eut lieu en 
D�cembre 1985.
Plusieurs versions existent : Z-8 A, Z – 8 F, Z – 8 K/KA, Z – 8 JA/JH. Ces appareils sont 
�quip�s de Turmo 3C3 de 1512 Cv et par la suite de Pratt et Withney PT- 6 A 67 B de 
1941 Cv. 

Une anecdote. 3 septembre 1973, jean Boulet est 
inquiet car une d�l�gation Chinoise demandent 
une mont�e � 4000 m, coupure des turbines, 
refroidissement et red�marrage. Le Super Frelon 
N� 145 d�colle aux mains de Jean Boulet  et se 
pose au D�me du Gouter 4322 m. Apr�s 45 mn 
d’arr�t, Jean Vallot d�marre la premi�re turbine 
en d�passant un peu les limitations et les deux 
autres suivent. C’�tait gagn�. 



AEROMED N°57 NOV/DEC 2012

14

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES

Mod�le    321
Equipage 2/3
Longueur 23 m
Hauteur  6,66m
Diam�tre rotor 6 pales 18,90 m
Moteurs 3 Turmo 3 – C7 1610 Cv chacun
Masse � vide 6865 Kgs
Masse max   13 000  Kgs
Vitesse Max 275 Km/h
Distance franchissable 1020 Km
Configuration  27 Hommes ou 15 civi�res
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Le De Havilland Comet

Le � Comet � est le premier avion de 
ligne � r�action mis en service en 1952, 
il y a tout juste 60 ans. Son descendant 
l’avion de patrouille maritime le 
� Nimrod � vient d’�tre retir� du service. 
Retour sur la longue histoire de cette 
famille. 

Pendant la deuxi�me guerre mondiale, l’Angleterre a mis sur pied une commission charg�e 
de pr�parer le retour de l’aviation civile et pr�sid�e par lord Brabazon. Cette commission a 
d�fini les sp�cifications de diff�rents types d’avions allant du petit bimoteur pour les lignes 
r�gionales jusqu’au long courrier transatlantique. Une des sp�cifications couvrait un avion 
postal transatlantique � r�action, dont l’�tude fut confi�e � la soci�t� De Havilland. En effet 
� la m�me �poque cette soci�t� mettait au point le chasseur � r�action � Vampire �. 

Le programme �volua rapidement vers un avion capable de transporter 24 passagers sur 
des �tapes de 3500 km. Le projet prit le nom de � Comet � (la Com�te), d�j� port� par un 
bimoteur de raid. La compagnie anglaise BOAC commande 10 machines en d�cembre 
1945.

Il se caract�risait par des formes tr�s �pur�es, avec un pare brise sans d�crochement. Les 4 
r�acteurs �taient noy�s dans l’emplanture de l’aile � faible fl�che, tandis que les 
empennages �taient droits. Le train d’atterrissage tricycle se repliait dans l’�paisseur de 
l’aile � l’ext�rieur des r�acteurs. La cabine pressuris�e �tait �quip�e pour recevoir 36 � 48 
passagers par rang de 4, avec des hublots rectangulaires, dont nous reparlerons plus tard. 

Les �tudes progressent au ralenti pendant la guerre, puis acc�l�rent � la fin des hostilit�s. 
Le prototype vole le 27 juillet 1949, propuls� par 4 r�acteurs De Havilland Ghost de 2500 
kg de pouss�e, identiques � ceux du Vampire et les plus puissants existants � l’�poque. Il 
est suivi d’un deuxi�me prototype le 24 octobre 1951. Celui-ci est livr� en avril 1951 � 
BOAC pour l’entrainement des �quipages et la reconnaissance des routes ou il sera 
exploit�.

L’avion entre en service sur la ligne Londres-
Johannesburg de BOAC le 2 mai 1952. 

L’engouement pour l’avion est imm�diat car il 
promet de diviser les temps de voyage par 
deux, m�me si sa faible distance franchissable 
impose de nombreuses escales. Les passagers 
sont �galement s�duits par le grand silence 
r�gnant dans la cabine et l’absence de 
vibrations. De nouvelles lignes sont ajout�es � 
mesure de la livraison des 9 machines 
suivantes. 

En 1953, l’arm�e de l’air canadienne met en ligne 2 avions, Air France en utilise trois vers 
le Moyen-Orient, tandis que l’Union A�romaritime de Transport (UAT) (France) re�oit 
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�galement trois machines pour des 
liaisons vers l’Afrique. Tandis que 
Canadian Pacific a command� deux 
avions qui ne seront jamais livr�s. 

Mais le succ�s est entach� par trois 
accidents qui se produisent en 1953 
et 1954 sur des avions en mont�e. Ce 
qui va entrainer l’interdiction de vol 
des avions en service pendant trois 
ans et de longues op�rations de 
r�cup�ration des �l�ments tomb�s en 
mer. L’enqu�te qui suivra va montrer qu’une crique (fissure) a d�but� dans le coin d’un 
hublot carr� et a entrain� l’explosion du fuselage sous l’effet de la pressurisation. 
En parall�le un avion retir� du service est install� dans un vaste bassin et subit les efforts 
d’un vol complet en quatre minutes. Des milliers de vols ont ainsi �t� simul�s en quelques 
mois, avec les m�mes conclusions.  Ce type d’essai en bassin sera d’ailleurs repris pour 
Caravelle au CEAT de Balma.

Les Comet construits sont ferraill�s et De Havilland redessine et renforce le fuselage de ses 
nouveaux avions, qui auront d�sormais des hublots ovales. Les autres constructeurs 
prennent �galement en compte les conclusions de l’enqu�te pour leurs avions en cours de 
conception. Il est � noter que les constructeurs d’avions �tudient syst�matiquement les 
conclusions des enqu�tes techniques et v�rifient que leurs mod�les ne risquent pas de subir 
les m�mes d�sagr�ments. 

De Havilland �tudie en parall�le une version plus 
lourde et dot�e d’une plus grande capacit� pour 
tirer partie de moteur plus puissants. Elle est 
d�sign�e Comet 2, la premi�re version devenant le 
Comet 1. Le nouvel avion se diff�rencie par des 
moteurs Rolls Royce Avon de 4400 kg de pouss�e, 
une aile agrandie, un fuselage allong� d’un m�tre 
et portant la capacit� � 44 passagers. Le premier 
avion vole le 27 aout 1953. 12 avions sont 
command�s par BOAC, mais apr�s les accidents et 
la modification de leurs hublots, ils sont revers�s � 
la Royal Air Force et deux autres avions rejoignent 
le Royal Aircraft Establishment (RAE) �quivalent de notre Centre d’essais en vol.

La RAF les utilisera jusqu’en 1974 pour des missions d’entrainement, de transport, 
d’�vacuation sanitaire et d’�coute �lectronique. 
Vient ensuite le Comet 3, version agrandie du Comet 2, reconnaissable � ses r�servoirs 
suppl�mentaires au bord d’attaque de l’aile. Un seul avion est construit car son fuselage 
n’est pas renforc�. Il vole le 19 juillet 1954 et va participer � la mise au point de la version 
finale : le Comet 4. Puis il sera revers� au Royal Aircraft Establishment pour des essais 
d’atterrissage tout temps jusqu'� son retrait en 1973.
Le Comet 4 profite de toutes les le�ons tir�es des accidents du Comet 1. Grace � la pouss�e 
deux fois plus importante de ses r�acteurs, il b�n�ficie d’un fuselage allong� de 5,6 m�tres, 
portant sa capacit� de 44 � 81 passagers. Sa capacit� plus importante de carburant lui 
donne un rayon d’action est plus �lev� et sa vitesse de croisi�re est �galement augment�e. 
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BOAC commande 19 avions en 1955. Le 
premier vole le 27 avril 1958 et entre en service 
au mois de septembre. La compagnie ouvre la 
premi�re liaison transatlantique Londres - New-
York en avion � r�action le 4 octobre, avec une 
escale de ravitaillement � Gander. 
Leur succ�s sur cette route est de courte dur�e 
car les premiers Boeing 707 sont mis en service � 
la fin du m�me mois. 9 autres Comet 4 sont 
construits pour Aerolineas Argentinas (6) et East 
African Airways (3).

De Havilland propose une version court-courrier 
� BEA (Bristish European Airways), le Comet 
4B avec un fuselage allong� d’un m�tre, portant 
la capacit� � 99 si�ges. L’aile est raccourcie, sans 
r�servoir de bord d’attaque. Le premier avion 
vole le 27 juin 1959 et 17 autres avions sont 
construits. BEA met l’avion en service sur 
Londres – Tel-Aviv un an plus tard (14), suivi 
par Olympic Airways (Gr�ce) (4).

En combinant le fuselage du Comet 4B avec 
l’aile du Comet 4, de Havilland r�alise le Comet 
4C. 

Le premier avion vole le 31 octobre 1959 et entre en service chez Mexicana l’ann�e 
suivante (3 avions). 30 avions du mod�le final seront construits. Un exemplaire est achet� 
par le gouvernement saoudien et sera le premier avion VIP � r�action. Les Comet 4C 
volent pour Misrair (Egypte) (2) , United Arab Airlines (Egypte) (7) , Kuwair Airways (2), 
Sudan Airways (2), Royal Air Force ( 5), Middle East Airlines (Liban)(4), Aerolineas 
Argentinas (1), le RAE (1). 

Certaines compagnies ont utilis� des avions en location ou d’occasion : Qantas (Australie) 
Air Ceylon, Malaysia-Singapore Airlines (Malaisie), Transportes Aereos Portugueses 
(Portugal), South African Airways (Afrique du sud), Channel Airways (Angleterre) et Area 
Ecuador. Le plus gros utilisateur fut sans conteste Dan Air (Angleterre) qui acheta 
d’occasion 48 machines dans les ann�es 1970 et effectua le dernier vol commercial de 
l’avion le 9 novembre 1980.

Le Royal Aircraft Establishment a acquis 6 
Comet neufs ou d’occasion comme bancs 
d’essais d’�quipements. Le dernier avion a 
vol� �pisodiquement jusqu'au 30 octobre 
1997 ou il a rejoint un mus�e. Au total ce sont 
11 Comet qui sont pr�sents dans des mus�es 
en Angleterre, mais aussi en Allemagne, au 
Mexique et aux Etats Unis. 
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Le Hawker Siddeley Nimrod

En 1964 la Royal Air Force cherche � remplacer 
ses avions de patrouille maritime � Shackleton � 
dot�s de moteurs � piston et lointains 
descendants du bombardier Lancaster utilis� 
pendant la deuxi�me guerre mondiale. 

Afin de limiter les couts, le nouvel avion doit �tre d�riv� d’un avion existant. Tous les 
constructeurs anglais sont sur les rangs, proposant des versions de leurs produits aussi bien 
dot�s de turbopropulseurs que de r�acteurs. C’est finalement le Projet Hawker Siddeley 
(qui a absorb� de Havilland) d�riv� du Comet qui est retenu. 
Deux Comet 4C non livr�s sont modifi�s pour devenir les prototypes du Nimrod et mettre 
au point la configuration a�rodynamique et l’�quipement du nouvel avion. Le nez abrite le 
radar de surveillance maritime.
Une vaste soute est install�e sous le fuselage pour recevoir de l’armement, mais aussi du 
mat�riel de survie pouvant �tre largu� aux navires en difficult�. L’arri�re du fuselage re�oit 
une longue perche contenant le d�tecteur d’anomalie magn�tique, permettant de d�tecter la 
masse m�tallique d’un sous-marin en plong�e. La surface de la d�rive est augment�e et 
l’avant du r�servoir d’aile droit abrite un puissant phare pour les op�rations de nuit. Le 
premier prototype vole le 23 mai 1967 avec les moteurs pr�vus pour la s�rie et le 
second deux mois plus tard avec les nouveaux �quipements, d�riv�s de ceux embarqu�s sur 
le Shackleton. 

Le premier avion de s�rie vole le 28 juin 1968 et 
participe � la mise au point du syst�me d’armes. 
Le Nimrod entre en service le 2 octobre 1969 et 
46 avions sont livr�s � la RAF pour la patrouille 
maritime et le sauvetage en mer (d�sign�s 
MR1), ainsi que trois autres machines pour 
l’�coute �lectronique (d�sign�s R1). La chaine 
de fabrication s’arr�te en 1973.

L’�quipage est compos� de deux pilotes, un 
m�canicien navigant, deux navigateurs et sept 
operateurs anti sous-marins. L’�quipage est plus 
nombreux � bord des avions d’�coute avec 
jusqu'� 23 operateurs dans la cabine.

En 1979 l’�quipement des avions de patrouille 
maritime est mis � jour et les avions sont d�sign�s 
MR2. Les Nimrod R1 et MR2 participent � la 
guerre des Malouines en 1982 et sont dot�s d’une 
perche de ravitaillement en vol, afin d’accro�tre 
leur distance franchissable. Ils participent 
�galement � la Guerre du Golfe en 1991, la 
Yougoslavie… Ils ont �galement �t� d�ploy�s en 
Afghanistan, bien loin de toute mer, pour assurer 
des missions de surveillance terrestre. 
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Le Royaume Uni est un des rares pays � disposer depuis les ann�es 50 d’avions-radar pour 
d�tecter les avions attaquant � basse altitude. La mission �tait assur�e par quelques Avro 
Shackleton modifi�s. L’�tude de diff�rentes solutions de remplacement d�marre en 1973. 
En 1977 il est propos� d’utiliser onze Nimrod stock�s qui seront �quip�s avec des radars 
anglais. 

A la diff�rence des machines �quivalentes qui 
portent un radar sur le dos du fuselage, le 
Nimrod AEW3 re�oit deux antennes install�es 
dans le nez et la queue. Le radar avant vole sur 
un Comet modifi� le 28 juin 1977. Le prototype 
du Nimrod radar vole le 16 juillet 1980, suivi 
d’un deuxi�me en janvier 1981. Mais les 
sp�cifications changent plusieurs fois  et la mise 
au point du radar pi�tine. Un premier avion est 
livr� a la RAF en 1984 pour l’entrainement des 
�quipages, mais il est loin d’�tre op�rationnel. 
Le minist�re des finances jette finalement 
l’�ponge en d�cembre 1986. 

Les avions d�j� modifi�s sont ferraill�s et il est 
d�cid� d’acheter en remplacement sept avions 
Boeing, d�riv�s du 707. Pour la deuxi�me fois 
Boeing a battu le Comet. 

En 1993 le besoin de remplacer les Nimrod MR2 de 
patrouille maritime se fait sentir, entre autre � cause 
de la corrosion due au survol maritime. Apres avoir 
envisag� l’achat d’avions am�ricains neufs ou 
modernis�s, c’est une solution nationale qui est 
retenue en 1996, avec la reconstruction de 18 
Nimrod d�sign�s MRA4.

Seul le fuselage est conserv� pour sa vaste soute � armement. Les moteurs sont remplac�s 
par d’autres plus modernes, l’�quipement �lectronique est totalement refondu et une 
nouvelle aile est construite. Il sera difficile de monter celle-ci sur des fuselages ayant 
vieillis et s’�tant d�form�s de mani�re diff�rente. Ici aussi les probl�mes s’accumulent et le 
programme prend du retard, tandis que les couts s’envolent. Le premier avion vole le 26 
aout 2004 bient�t suivi par un deuxi�me le 15 d�cembre pour la mise au point. Le nombre 
d’avions pr�vus est tomb� 12 avions. Seuls 4 avions ont vol�, dont le premier livr� 
officiellement � la RAF en mars 2010. Mais les financiers coupent les cr�dits et arr�tent le 
programme en octobre 2010. 

Le nombre de Nimrod MR2 en service ayant diminu� pour alimenter la reconstruction, il 
ne restait plus que quelques avions en service. Voulant faire de nouvelles �conomies, les 
financiers d�cident de retirer du service les derniers Nimrod d’ancienne g�n�ration. Le 
Royaume Uni, qui est une ile, n’a plus aucun avion de patrouille maritime et de sauvetage 
en mer !
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Les Nimrod R1 d’�coute �lectronique quittent � leur tour le service au mois de juin 2011, � 
peine revenus de Libye. A la diff�rence de leurs fr�res patrouilleurs, il est toutefois pr�vu 
de les remplacer par…. Des Boeing ! Score final 3 � 0 !

Les derniers Nimrod sont d�sormais dans des mus�es anglais avec pas moins de huit 
avions et trois fuselages pr�serv�s. Ainsi s’est �teint une remarquable lign�e d’avions � 
quelques mois du 60e anniversaire de sa mise ne service.

Avion Co
met 
1

Co
met 
2

Co
met 
4C

Nim
rod 
MR
2

Nim
rod 
MR
A4

Enverg
ure

35 
m

35 
m

35 
m

35 m 38.7 
m

Longue
ur

28.
3 m

29.
3 m

36 
m

38.6 
m

38.6 
m

Hauteu
r 

8.6 
m

8.7 
m

9 m 9.1 
m

9.4 
m

Masse 
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Vue de face d’un Nimrod 
MR2 en d�tachement � 
N�mes-Garons.
On remarque les entr�es 
d’air et les logements des 
r�acteurs agrandis par 
rapport a ceux du Comet 
et le train d’atterrissage 
qui se replie dans l’aile �
l’ext�rieur des r�acteurs.

Le dernier Comet ayant 
vol�.  Appartenant au 
Royal Aircraft 
Establishment, il �tait la 
vedette des meetings 
a�riens jusqu’� sa retraite 
en 1997. 

René Toussaint
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Voler sur Vautour…

J’aimerais donner une suite � la description exhaustive, 
pr�sent�e par mon ami Ren� Toussaint  (A�romed N� 
55), de la famille des  avions Vautour.
Certes, je ne pourrai �voquer le Vautour N chasseur de 
nuit, sur lequel je n’ai pas vol�. En revanche, et parce 
que l’exp�rience fut plaisante, je donnerai mes 
impressions sur le Vautour B et surtout le Vautour A, 
monoplace d’attaque.
En pr�lude aux ravitaillements en vol sur le bombardier 
strat�gique MIRAGE IV, il �tait utile, en ces ann�es 60 
de s’entrainer pour cette phase, en utilisant les Vautour 
A monoplaces dont certains avaient �t� modifi�s par 
l’adjonction d’une perche s�che nasale. (Les Mirage 
IIIB �quip�s de perches ne vinrent que plus tard).

Les chasseurs qui tentaient d’intercepter le bir�acteur 
�taient �tonn�s  par ses performances apparentes : il 
croisait imperturbablement  � 0.92 de mach � 42.000 
pieds sur de longues distances. Combien de longues 
poursuites durent �tre abandonn�es faute de carburant …
Je fus heureux de connaitre enfin cette machine, en 1966, au moment o� j’effectuais mes 
premiers vols sur le Mirage IV. Sa cabine, rustique, me rappelait f�cheusement celle de 
l’Ouragan, mais rapidement je d�couvris que le monstre, � moyenne ou faible masse  
tournait merveilleusement la voltige o� son rapport masse/puissance jouait favorablement 
en sa faveur. 

Son pilotage �tait agr�able. De l’avis des utilisateurs chevronn�s, sa stabilit� naturelle, au 
cours de missions de tir air/sol et de bombardement � basse altitude r�v�lait une plate-
forme de tir de qualit�. J’appr�ciai le confort du vol � basse altitude et � 500 nœuds et la 
pr�sence rassurante d’un navigateur, actif dans le nez vitr�, qui permettait de se concentrer 
sur le pilotage. 

Quelques missions photos sur les 
ch�teaux de France donneront de 
grandes satisfactions au chasseur que je 
suis, quoique moins � intelligent � que 
ceux de la reco, parait-il, (vieille 
histoire r�sultant d’un mot malheureux, 
mais qui fera flor�s…) Elles 
constitueront un excellent pr�lude aux 
missions de photos strat�giques en 
Mirage IV auxquelles je go�terai plus 
tard.
Les pilotes d’essais isra�liens, 

Benjamin PELED et Dany SHAPIRA 
(que nous connaissions bien depuis 
Dijon), vinrent �valuer le bir�acteur en 
juillet 1956. Ils virent imm�diatement 
le formidable potentiel op�rationnel 
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qu’il repr�sentait, le monoplace A surtout. Avec ses 4 canons de 30 millim�tres, et 
l’emport possible de 316 roquettes de 68 millim�tres, (240 en soute ventrale et 76 en 4 
pods) ou 10 bombes de 400 kilos, il avait quasiment la puissance de feu d’un…croiseur ! 

De plus les 10.000 litres de carburant emport�s lui donneraient un rayon  d’action 
cons�quent et une distance de convoyage de 2.800 kilom�tres, � rapprocher de la distance 
s�parant la France et Isra�l.

Pour l’anecdote, le premier vol d’�valuation de Benjamin Peled eut lieu sur l’avion 09 de 
pr� production, lequel �tait �quip� de r�acteurs R.R. Avon de 4.500 kilos de pouss�e (au 
lieu des Atar normaux de 3.500 kg…) Le pilote fut impressionn� par le temps de mont�e � 
40.000 pieds de 5 minutes, Fantastique pour l’�poque !
Curieusement pos� sur son train monotrace qui donnait � l’avion une incidence au sol de 6 
degr�s, l’avion, la puissance affich�e, d�collait de lui-m�me  � la vitesse n�cessaire et 
donnait l’impression de monter comme un ascenseur, sans changement d’assiette 
perceptible.  A l’atterrissage, le calcul de la vitesse d’approche, en fonction de la masse 
d’atterrissage, �tait recommand�, et m�me n�cessaire sur le A, � cause de diff�rences de 
configuration de voilure, de moteur, et de masse � vide entre les quelques avions  de type 
A disponibles � l’unit�. Ainsi l’avion se pr�sentait de lui-m�me � l’incidence optimale et 
touchait doucement du diabolo arri�re puis de l’avant une seconde apr�s. Le roulage �tait 
facile sauf par fort vent de travers o� les r�actions des balancines d�routaient quelque peu. 
La proc�dure de ravitaillement en vol  (fictive, perche s�che), �tait grandement facilit�e par 
la stabilit� naturelle de l’avion et sa forte motorisation, et les pilotes prirent plaisir � 
prolonger les contacts avec le panier du tanker, jusqu’� plus de 20 minutes, virages 
compris. Une �cole de patience qui pr�parerait aux prises de carburant de 13 tonnes sur 
Mirage IV autrement moins faciles ! 

Quelques surprises �taient r�serv�es aux nouveaux venus : Apr�s une longue navigation � 
haute altitude, il �tait courant, malgr�  les pr�cautions prises, sans doute insuffisantes, de 
terminer le vol avec une verri�re compl�tement couverte de glace, laquelle ne  disparaissait 
pas, en descente vers le terrain. Heureusement, il suffisait d’effectuer une courte 
acc�l�ration � 500 nœuds pour transformer la glace en bonne pluie  dans le cockpit. 
Je pris ainsi de l’exp�rience au cours d’une mission � d’attaque au sol � d’un objectif en 
Corse du sud et retour � Bordeaux, puis d’une prise de photos d’un ch�teau fameux des 
Hohenzollern du cot�  de Munich…
Je d�couvris une  surprise plus f�cheuse avec le Vautour A, dont les prises statiques, 
situ�es sur la perche de ravitaillement, givraient parfois en altitude.  Une proc�dure 
efficace, mais hasardeuse alors s’imposait, afin de compenser la perte de toutes 
informations an�mom�triques, vitesse indiqu�e, altitude et variom�tre…  Descente � une 
puissance moteur donn�e et une assiette connue, jusqu’� une altitude  de 6.000 pieds 
d�termin�e au chronographe. Ensuite, le pilote d�pressurisait sa cabine afin de lire 

l’altitude r�elle sur son altim�tre cabine, ainsi mis � l’air 
libre. Enfin une courte acc�l�ration � 500 nœuds  r�glait le 
probl�me. Heureusement, ces inconv�nients �taient 
surmont�s gr�ce � l’autonomie en carburant de l’avion, et 
pardonn�s, pour les joies et agr�ments dispens�s par le 
� bestiau � ! Je fis ainsi une bonne douzaine de vols, gr�ce 
� la complicit� du bon Soubeyrant, commandant de 
l’escadrille des Vautours A, mais en �change de …futurs 
tours de Mirage IIIB. Gens honn�tes s’abstenir.

Maurice Larrayadieu
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A quoi ressemblent ces (rares) individus qui ont maigri sans jamais regrossir ?

Le National Weight Control Registry (NWCR) est une �tude observationnelle am�ricaine qui 
regroupe uniquement les personnes ob�ses ayant d�velopp� une strat�gie gagnante pour vaincre 
leur surpoids (d�finie comme une strat�gie ayant permis une perte d’au moins 13,6 kg maintenue 
sur une p�riode de plus d’un an). Il compte actuellement pr�s de 5 000 recrues � travers les USA.
La population du NWCR est-elle monochrome ou bien au contraire existe-t-il des sous-groupes 
d’individus qui se distinguent par un profil et une strat�gie gagnante sp�cifique ? C’est la question 
� laquelle ont tent� de r�pondre les auteurs.
L’�tude a port� sur 2 228 pensionnaires du NWCR. Les donn�es avant et apr�s perte de poids �tant 
nombreuses et d�taill�es, une analyse typologie sophistiqu�e (multivariate latent class cluster 
analysis) a permis d’identifier 4 sous-groupes d’individus avec les caract�ristiques suivantes :

1. Sous-groupe � typique � (50,5 % des participants) : leur strat�gie consiste � associer un r�gime 
�quilibr� � une activit� physique soutenue. Ils ont perdu 28 kg maintenus sur 5,8 ann�es. La 
majorit� ayant r�ussi sans aide ext�rieure. Ils sont en bonne sant�, ne sont pas d�prim�s et 
n’�prouvent pas de difficult� � maintenir leur poids.
2. Sous-groupe � du succ�s imm�diat � (12,7 %) : leur profil est similaire au groupe "typique"avec 
cependant le succ�s qui �tait au rendez-vous d�s la premi�re tentative. Sa particularit� : une 
proportion d’hommes bien plus importante que dans les autres groupes.
3. Sous-groupe � de l’effort permanent � (26,9 %) : leurs strat�gies sont multiples (tous type de 
r�gime, hypnose..). Ils ont perdu 45 kg maintenus sur 4, 6 ann�es. Leur surpoids remonte � 
l’enfance. Le niveau de stress et de d�pression est �lev� dans ce groupe.
4. Sous groupe � s�dentaire � (9,9 %) : leur strat�gie consiste � r�duire la quantit� et la fr�quence 
des repas (sans chercher l’�quilibre), tout en restant s�dentaire. Ils ont perdu 31 kg sur 6,3 ans. Ils 
sont plus �g�s (53 ans) et pr�sentent plus souvent des pathologies ost�o-articulaires ou 
thyro�diennes.
A noter que des d�nominateurs communs existent. On rel�ve notamment une majorit� de femme, 
de gens mari�s ainsi qu’un niveau d’�ducation plut�t �lev� dans les 4 groupes identifi�s.
Selon les auteurs, si manger �quilibr� et faire du sport reste la strat�gie gagnante la plus r�pandue, 
d’autres peuvent s’av�rer plus adapt�es en fonction du profil de l’individu.
En pratique, le NWCR, c’est l’exception qui confirme la r�gle ! Une infime minorit� d’individus 
ayant subitement trouv� une volont� sans faille qui fait d�faut � des millions d’ob�ses appliquant 
les m�mes recettes… Le "d�clic" biochimique reste � d�terminer.
Dr Rodi Courie
Ogden LG et coll. : Cluster analysis of the national weight control registry to identify distinct subgroups maintaining successful weight 
loss. Obesity (Silver Spring). 2012 Oct;20(10) : 2039-47. doi: 10.1038/oby.2012.79. Publication avanc�e en ligne le 3 avril 2012.

Des effets d�l�t�res des nuits trop courtes et … trop longues !

Cette �tude montre que l’insuffisance et/ou l’exc�s de sommeil sont corr�l�s � des fonctions cognitives plus 
basses. Au total, plus de 15 000 participantes de la Nurses’ Health Study, �g�es de 70 ans et plus, ont �t� 
suivies pendant 6 ans. Comparativement � des femmes qui dorment 7 heures/jour, celles qui dorment 5 
heures/jour ou moins, ou 9 heures/jour ou plus, ont des capacit�s cognitives plus basses. Sur le plan cognitif, 
ce sommeil trop court ou trop long �quivaudrait � un vieillissement � acc�l�r� � de 2 ans. 
De plus, des dur�es de sommeil > 7 heures/jour ou < 7 heures/ jour �taient associ�es � des ratios plasmatiques 
de A b�ta 42/A b�ta 40 plus faibles ; une diminution de ce rapport s’�tant av�r�e pr�dictive de d�clin cognitif 
et d�mence dans des �tudes prospectives. Selon E. Devore, ces r�sultats sugg�rent que les dur�es extr�mes de 
sommeil pourraient favoriser le d�clin cognitif chez le sujet �g�.

Dr Emmanuel Cuzin

Alzheimer’s Association International Conference (Vancouver, Canada) : 14-19 juillet 2012. Devore E et coll : Sleep Duration and 
Cognitive Function : The Nurses' Health Study.
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Age du père, mutations spontanées et risque accru de troubles autistiques et de 
schizophrénie

Les mutations g�n�tiques spontan�es, ou mutations de novo, sont d’une importance primordiale 
dans l’�volution, constituant la principale source de diversit� g�n�tique. Elles sont relativement 
rares et leur �tude � l’�chelle du g�nome entier est limit�e. Alors qu’elles peuvent avoir une 
responsabilit� dans certaines pathologies.
Se focalisant sur les polymorphismes d’un seul nucl�otide, une �quipe islandaise vient de publier 
les r�sultats des s�quen�ages g�nome entier de 78 trios parents–enfants (219 individus ; 5 cas 
incluent 1 petit-enfant). Vingt et un des enfants sont schizophr�nes et 42 sont atteints de troubles 
autistiques. Les g�nomes d’une population de 1 859 Islandais sont s�quenc�s pour comparaison.
Augustine Kong et ses coll�gues observent que les p�res sont � l'origine de 3,9 fois plus de 
mutations spontan�es chez les enfants que les m�res et la diff�rence est encore plus importante en 
ce qui concerne la variance de leur distribution (X 8 chez les p�res). De fa�on int�ressante, le 
nombre de ces mutations spontan�es augmente avec l’�ge du p�re � la conception de l’enfant, avec 
pour chaque ann�e suppl�mentaire, 2,01 mutations spontan�es de plus chez l'enfant. Selon un 
mod�le math�matique, le taux de mutations dues � la m�re est constant, par contre il augmente de 
fa�on exponentielle avec l’�ge paternel selon un taux estim� � 4,28 % par an, ce qui correspond � 
un doublement tous les 16,5 ans et � une multiplication par 8 en 50 ans.
Des �tudes �pid�miologiques ont �tabli un lien entre l’�ge du p�re � la conception et le risque de 
schizophr�nie et l'autisme, et d'autres travaux ont reli� les mutations de novo � ces maladies. Par 
exemple un r�le causal de telles mutations a �t� d�montr� r�cemment dans l’autisme. Pour les 
auteurs, l’ensemble des observations souligne l'importance de l'�ge du p�re dans le risque pour sa 
descendance de d�velopper des troubles autistiques.
Si chaque cas non familial d’autisme ou de schizophr�nie est caus� par une seule mutation et qu'il 
n'y a pas d'autre facteur syst�matique qui influe sur le nombre de mutations (ou que leur 
contribution est tr�s faible) le risque pour un individu d’�tre un cas est essentiellement 
proportionnel au nombre de mutations dont il est porteur, ainsi une personne qui porte 120 
mutations a 3 fois plus de risque d'�tre un cas qu’une qui en porte 40.
Alexey Kondrashov (Universit� du Michigan) indique dans un commentaire que l’�tude de Kong 
est la plus vaste de cette sorte jamais r�alis�e. D’apr�s les donn�es, le g�nome d'un nouveau-n� 
contient en moyenne 60 mutations spontan�es ; 10 % des mutations ponctuelles �tant d�l�t�res chez 
l’homme les r�sultats islandais sugg�rent qu’un nouveau-n� est porteur en moyenne de 6 nouvelles 
mutations d�l�t�res. Et ce nombre d�pend fortement de l’�ge du p�re lors de la conception. Alors 
qu’un homme de 20 ans transmet en moyenne environ 25 mutations � son enfant, ce nombre est 
d’environ 65 pour un p�re de 40 ans. En comparaison, 15 mutations de novo seulement sont dues � 
la m�re, quel que soit son �ge.
Au final, une analyse compl�te des mutations spontan�es chez l’homme a r�v�l� une forte 
influence de l'�ge paternel, ce qui sugg�re un lien entre le nombre croissant de p�res �g�s et 
l'augmentation des troubles tels que l'autisme et la schizophr�nie.
Dominique Monnier
Kong A et coll. : Rate of de novo mutations and the importance of father’s age to disease risk. Nature. 2012; 488: 471-5. doi: 
10.1038/nature11396.Kondrashov A et coll. : The rate of human mutation. Nature. 2012; 488: 467-8. doi: 10.1038/488467a.

La sédentarité tue autant que le tabagisme !

De nombreux travaux �pid�miologiques soulignent l'int�r�t de l'activit� physique pour pr�venir les 
maladies chroniques. Compte tenu de la forte pr�valence de la s�dentarit�, celle-ci pourrait 
d�sormais �tre l'un des principaux facteurs de risque de ces pathologies invalidantes et m�me des 
d�c�s pr�coces.
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Une �quipe de chercheurs vient de regrouper des donn�es �manant du monde entier sur 
l'association entre "l'inactivit� physique" (IP) et quatre des principales maladies chroniques non 
infectieuses : coronaropathies, diab�te de type 2, cancers du sein et du colon. Les recueils 
d'informations �tant h�t�rog�nes d'un pays � l'autre, les analyses ont �t� r�alis�es de fa�on � 
conservative �, minimisant ainsi les effets d�l�t�res potentiels de l'IP.
L'IP a �t� d�finie comme le non respect des recommandations de l'Organisation Mondiale de la 
Sant� (1). Sa pr�valence chez les cas (sujets qui seront malades ou qui d�c�deront pendant la 
p�riode de suivi) �tait plus �lev�e que celle des populations sources (population dont les cas sont 
issus) : + 23 %, +22 %, +20 %, +5 %, respectivement pour le diab�te, le cancer du colon, les 
coronaropathies et le cancer du sein.
Outre ces pr�valences, les auteurs ont rassembl� les r�sultats d'�tudes de cohortes et de m�ta 
analyses pour d�terminer les risques relatifs de d�velopper les quatre maladies chroniques d'int�r�t 
chez les non actifs par rapport aux sujets physiquement actifs. Ils ont alors pu calculer, au niveau 
de la population, la fraction attribuable � l'IP dans la survenue de ces quatre pathologies. Ainsi au 
niveau mondial, l'IP serait responsable de 6 % des coronaropathies, 7 % des diab�tes de type 2, 10 
% des cancers du sein et 10 % des cancers du colon. Elle serait en cause dans 9 % des d�c�s 
pr�matur�s.
Les auteurs ont �galement conclu que la � disparition � de l'IP augmenterait d'environ 0,7 ans 
l'esp�rance de vie au niveau mondial. Ce chiffre parait faible ! Toutefois, il doit �tre correctement 
interpr�t� : le gain attendu est d'autant plus important que l'on agit sur une population s�dentaire 
dans laquelle il serait de une � plusieurs ann�es.
Un autre calcul r�alis� � partir de ces r�sultats montre qu'une simple r�duction de 10 % de la 
pr�valence de l'IP entra�nerait une r�duction de plus de 533 000 d�c�s par an dans le monde.
Au total, cette �tude montre que la responsabilit� de l'IP dans la survenue des maladies chroniques 
et des d�c�s pr�matur�s est du m�me ordre que celle des facteurs de risque traditionnels 
modifiables, notamment le tabagisme. A l'�vidence, cette �tude pr�sente d'importantes limites 
m�thodologiques. N�anmoins, elle a le m�rite de donner une repr�sentation concr�te des b�n�fices 
potentiels de la lutte contre l'IP au niveau des populations.
Dr Boris Hansel

Lee IM et coll. for the Lancet Physical Activity Series Working Group : Effect of physical inactivity on major non-communicable 
diseases worldwide: an analysis of burden of disease and life expectancy. Lancet 2012 : 380 (9838) : 219-29.
(1) : http://whqlibdoc.who.int/publications/2010/9789241599979_eng.pdf
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Sodas light pour les enfants, c’est tout de m�me mieux !

Un ensemble coh�rent de donn�es scientifiques plaident en faveur de la responsabilit� des boissons 
sucr�es dans le d�veloppement de l’�pid�mie d’ob�sit�. En revanche, on ne sait pas si le 
remplacement des sodas et autres boissons sucr�es par leurs �quivalents all�g�s en sucre est un 
moyen efficace pour limiter la prise de poids : les �tudes observationnelles sont fortement biais�es, 
les enfants adeptes du light �tant aussi des plus grands consommateurs d’alimentation de � type 
fast-food � ; en outre les essais cliniques comparatifs sont peu concluants (dur�e trop courte, 
manque de randomisation ou d’aveugle).
Dans ce contexte, l’�tude de Ruyter et al., apporte de pr�cieuses informations en �valuant par une 
�tude randomis�e et en double aveugle, l’effet sur 18 mois d’une consommation de soda sucr� � 
celle d’un �quivalent light chez des enfants de 5 � 12 ans, donc en pleine croissance. Ces enfants, 
pour participer � l’exp�rience, devaient �tre des consommateurs r�guliers de boissons sucr�es. Les 
641 sujets inclus ont �t� r�partis par tirage au sort en deux groupes qui se distinguaient uniquement 
par le type de boisson � consommer quotidiennement : soit 250 ml d’une boisson apportant 104 
kcal sous forme de sucre (n=322), soit une m�me quantit� de soda all�g� en sucre. 
Apr�s 18 mois de suivi, 26 % des enfants ne consommaient plus la boisson propos�e. La 
concentration urinaire de sucralose �tait utilis�e comme marqueur d’adh�sion � l’�tude confirmant 
les donn�es d’observance recueillies � l’interrogatoire.
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Les r�sultats de l’analyse principale ont port� sur les 225 sujets du � groupe boisson light � et 252 du � 
groupe boissons sucrées �. Ils montrent une moindre prise de poids (+ 6,35 kg) chez les enfants qui 
buvaient light par rapport � ceux qui consommaient sucr� (+ 7,37 kg). En outre, les marqueurs 
d’adiposit� (pli cutan�, rapport tour de taille/taille) ont �volu� plus favorablement dans le � groupe 
light �. Les principales forces de cette �tude sont sa longueur et sa r�alisation en aveugle. Bien que cet 
aveugle ne soit pas parfait comme le montre l’interrogatoire r�v�lant que les sujets avaient tendance �
deviner le type de boisson consomm�e, il �tait mieux maintenu que dans d’autres essais cliniques. La 
principale limite de ce travail est l’abandon de 26 % des volontaires. Il est probable que certains 
d’entre eux � soient retourn�s � vers des boissons sucr�es quand ils appartenaient au groupe light. 
Mais il est aussi possible que face � une prise de poids excessive, des parents aient limit� la 
consommation des boissons quand leur enfant leur semblait appartenir au groupe � boissons sucrées �.

Cette �tude apporte des arguments pour encourager le remplacement des boissons sucr�es par leurs 
�quivalents light en tout cas chez les enfants…qui ne veulent vraiment pas se mettre � l’eau !
Dr Boris Hansel

de Ruyter JC, Olthof MR, Seidell JC, Katan MB. : A trial of sugar-free or sugar-sweetened beverages and body weight in children. N 
Engl J Med. 2012 ; publication avancée en ligne le 21 septembre.

Le burn-out menace le comportement alimentaire des working girls !

Il est habituel de consid�rer le stress comme pouvant �tre responsable de troubles du comportement 
alimentaires. L'�puisement professionnel ou "burn-out" a �t� pr�c�demment associ� � une 
augmentation du risque d'exc�s pond�ral, de diab�te de type 2 et de maladies cardiovasculaires. 
Nevanpera et coll. se sont int�ress�s aux relations entre le burn-out et le comportement alimentaire, 
en particulier la tendance � manger de fa�on �motionnelle, la perte du contr�le alimentaire et la 
restriction cognitive. Ces chercheurs ont inclus 230 femmes (�ge moyen : 45 ans, un tiers �taient 
ob�ses, un tiers en surpoids et un tiers de poids normal) dans un essai randomis� �valuant des 
m�thodes d'accompagnement destin�es � les aider � changer de comportement pour r�duire des 
facteurs de risque de maladies chroniques (tabagisme, consommation d'alcool, manque d'activit� 
physique...). Des questionnaires valid�s sur le comportement alimentaire (Three factor Eating 
Behavior Questionnaire) et le Burn-out (Bergen Burnout Indicator) ont �t� soumis aux volontaires 
� leur entr�e dans l'�tude et douze mois plus tard. Dans cette analyse, les sujets des groupes 
"intervention" et "t�moins" ont �t� regroup�s puis s�par�s en deux sous-groupes selon la situation 
initiale : "burn-out" (22 % des femmes) ou "absence de burn-out" (78 % des femmes). L'IMC des 
femmes �tait similaire dans ces deux sous-groupes. En revanche, on comptait plus d'ob�ses en 
l'absence (60 % des femmes) qu'en pr�sence d'un burn-out (16 %). A l'inverse le niveau d'�tude 
�tait sup�rieur chez les femmes sans burn-out.
Les femmes en burn-out pr�sentaient plus de troubles du comportement alimentaire que celles du 
groupe "absence de burn-out". En particulier, elles avaient davantage tendance � manger de fa�on 
�motionnelle, et � perdre le contr�le de la prise alimentaire. En revanche les deux groupes ne se 
distinguaient pas en ce qui concerne le niveau de restriction cognitive. L'�volution au cours du 
temps (entre le d�but de l'�tude et douze mois plus tard) a �t� marqu�e par une r�duction de la perte 
de contr�le alimentaire (donc une am�lioration clinique) mais uniquement dans le groupe de 
femmes initialement sans burn-out. En outre, les variables �valuant la prise alimentaire 
�motionnelle et la restriction cognitive n'ont pas �volu� diff�remment entre les deux groupes.
Selon les auteurs, ces r�sultats sugg�rent que l'�puisement professionnel expose au risque de 
troubles du comportement alimentaire pouvant �tre responsables d'une prise de poids. Ils insistent 
sur l'importance de d�pister syst�matiquement le burn-out au d�but de toute prise en charge 
nutritionnelle pour le traiter en priorit�.
Bien que cette conclusion soit raisonnable et pleine de bon sens, il reste � montrer qu'une prise en 
charge sp�cifique de ce burn-out est capable d'am�liorer la relation � la nourriture et qu'elle est 
efficace pour le contr�le pond�ral. 
Dr Boris Hansel

Navanperä NJ et coll. : Occupational burnout, eating behavior, and weight among working women. Am J Clin Nutr., 2012 ; 95 : 934-43. 
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Peut-�tre moins de risque de diab�te si l’on prend du caf�

La relation entre caf� et sant� a �t� l’objet de milliers d’articles scientifiques avec des r�sultats 
parfois discordants. Certaines de ces �tudes sugg�rent que le caf� augmenterait le risque de 
maladies chroniques.
L’objectif de cette �tude prospective est d’explorer l’association entre la consommation de caf� et 
les maladies chroniques incluant le diab�te de type 2 (DT2), l’infarctus du myocarde (IM), 
l’accident vasculaire c�r�bral (AVC) et les cancers.
Les auteurs ont utilis� les donn�es concernant les 42 659 participants � l’�tude allemande � 
Prospective Investigation into Cancer and Nutrition (EPIC)–Germany study �, repr�sentatifs de la 
population g�n�rale (tranche d’�ge de 35–70 ans environ). La consommation de caf� a �t� �valu�e 
par un questionnaire alimentaire global au d�part de l’�tude (1 tasse �quivaut � 150 mL de caf�). 
Les �pisodes de maladies chroniques m�dicalement v�rifi�s ont �t� not�s par un suivi actif tout au 
long de l’�tude.

Pendant les 9 ann�es de suivi il a �t� observ� 1 432 cas de DT2, 394 IM, 310 AVC, et 1 801 cas de 
cancer. En donn�es ajust�es, la consommation de caf� caf�in� (CC) et d�cafein� (CD) (≥ 4 tasses/j 
compar�s � <1 tasse/j) n’est pas associ�e avec une augmentation globale du risque de maladies 
chroniques (pour le CC Hazard Ratio [HR] : 0,94; intervalle de confiance � 95 % [IC 95] : 0,84-
1,05 et pour le CD (HR : 1,05; IC 95 % : 0,84-1,31). L’analyse pour chacune des maladies prise 
s�par�ment n’a pas montr� non plus d’augmentation du risque pour ces sous-groupes.

Dans le m�me contexte la consommation de caf� a induit une diminution du risque de DT2 (pour le 
CC : HR : 0,77; IC 95 % : 0,63-0,94 ; p : 0,009 et pour le CD : HR : 0,70; IC 95 % : 0,46-1.06 ; P : 
0,043).
Pour les auteurs ces r�sultats sugg�rent que la consommation de caf� n’augmente pas le risque de 
maladies chroniques (celles �tudi�es) et pourrait �tre associ�e � une diminution du risque de DT2.

On peut regretter que seul le risque global de cancer ait �t� analys� sachant que le caf� peut 
augmenter le risque pour certains cancers et le diminuer pour d’autres. Malgr� cela, il est possible 
de conclure que globalement la consommation de caf� n’est pas nocive pour la sant� (tant qu’elle 
n’est pas la cause d’insomnie ou d’anxi�t�) et pourrait m�me prot�ger du DT2.

Attention toutefois � ne pas transformer le caf� en une bombe calorique comme dans les � latte � de 
tous genres tr�s � la mode actuellement. 
Dr Rodi Courie

Floegel A et coll. Coffee consumption and risk of chronic disease in the European 
Prospective Investigation intoCancer and Nutrition (EPIC)-Germany study. Am J Clin 
Nutr. 2012 ; 95 : :901-8.



AEROMED N°57 NOV/DEC 2012

29

ZIEGL’AIR            

ALGERIE DE BERNARD ZIEGLER SUITE

Alors revint le Piper de la reco, petite abeille dont le bruit la pr�c�dait de roche en roche, il me 
survolait tellement bas que je voyais un visage casqu� pench� par la porti�re. J’avais tout perdu, 
mon arme en holster et tout ce qui tra�nait dans mes poches dont cigarettes et briquet qui me 
manquaient terriblement apr�s toutes ces �motions. Tapi derri�re mon rocher je faisais signe de la 
main � l’observateur qui me survolait � quelques m�tres pour qu’il m’envoie quelque chose � fumer 
et cet abruti me renvoyait … des baisers. Ce n’�tait pas mon fr�re, Michel,  qui faisait son service 
sur Piper, mais dans l’ouest ! 

Enfin j’entendis une Alouette, un h�lico, qui vint stationner � quelques centim�tres de l’ar�te du 
rocher, je grippais le patin et me hissais p�niblement, heureusement surpris tout de m�me du 
fonctionnement de la jambe que je croyais perdue. Surprise, � c�t� du pilote se tenait un ami 
officier pilote qui en reconnaissance un peu au Nord suivait l’op�ration et avait appris en direct 
mon �jection.

Il me ramena directement � l’h�pital o� le toubib pansa ma jambe en rigolant quand je lui 
demandais si je pourrai encore piloter. Ce ne fut pas toujours le cas ; un mien camarade eut une 
balle qui traversa le cockpit et le blessa aux deux yeux. Aveugl�, il r�ussit � se crasher guid� par 
son �quipier vers un champ tout proche ; moteur arr�t�, il entendit des biffins qui l’appelaient des 
deux c�t�s avec un fort accent arabe; il fallait choisir. D’un c�t� la voix disait � par ici mon 
lieutnant, par ici �, il �tait sous-officier, il partit de l’autre c�t�, c’�tait le bon, des harkis qui 
avaient accroch� les FELs. Il fut sauv�, mais ne put voler � nouveau. 
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Il devait �tre dix heures du matin quand sorti de l’h�pital je me dirigeais � nouveau vers le terrain civil 
de B�ne, pour attendre la caravelle d’Air France qui ramenait ma femme de France (pardon du 
continent), amener sa femme �tait tout � fait interdit aux combattants, c’�tait raisonnable mais profitait 
surtout aux ‘bousbirs’, bordels militaires de campagne, souvent tenus par des Corses anciens de l’Indo 
� ce que disaient les g�rants de nos mess toujours bien renseign�s. Dit en passant nous savions dans 
l’arm�e que plus le g�rant du mess �tait forban sur les bords, mieux nous bouffions, l’on verra plus 
loin que c’�tait le cas de � Boum � � Guelma.

J’�tais au pied de la passerelle, appuy� sur une b�quille, calme h�ros qui s’attendait � des �motions 
attendries, et je fus accueilli par un � qu’as-tu encore fais la nuit derni�re � d’ailleurs plus rigolard 
qu’irrit�. D’indignation je faillis faire demi-tour sur ma b�quille, puis je vis un officier pailleux de 
nos amis descendre derri�re Jacqueline, lui aussi claudiquait sur une b�quille, il rigolait. Il s’�tait 
ouvert le pied sur un tesson de bouteille au cours d’une surprise partie et ce gar�on, qui n’avait 
jamais guerroy� bien s�r, racontait � l’h�tesse attendrie sa blessure sur la fronti�re. Jacqueline avait 
bien entendu g�n�ralis� sans h�sitation.

Dans les ann�es 70, nous retourn�mes en 
Alg�rie, en modestes touristes, � Ouargla, 
invit� par le p�re d’un ami, CloClo, ancien 
pied-noir rutilant, qui tenait une bo�te � Grans 
pr�s du CEV d’Istres ;  ancien commissaire de 
police en Alg�rie, il nous h�bergeait dans un 
modeste h�tel  ‘ Transat ‘ qu’il g�rait ; Il nous 
organisa une partie de poker avec les officiers 
alg�riens de la garnison et je fis une �tonnante 
rencontre : un des officiers apprenant que 
j’avais �t� descendu sur la fronti�re Tunisienne 
me dit, � oui, oui, on a abattu un T6 en TY 07,  
il s’annon�ait � la radio Carette Grenat �; 
Carette Grenat c’�tait moi, je n’y croyais pas, 
alors il m’a fait cadeau de la photo suivante et 
cela m’a rappel� ce que j’entendais � longueur 
de vol sur la HF, chanel 16 : � Carette Grenat, 
Carette Grenat on aura ta  peau ! �, rat� de 

peu, mais ce soir-l� j’ai perdu 
quelques sous. 

Je garde un profond souvenir de l’ambiance chaleureuse de cette vie d’escadrille en guerre. Surtout 
du petit terrain de Guelma o� je terminai mon s�jour comme chef de d�tachement, j’�tais le seul 
officier. Nous logions tous au fond d’un hangar, les six T6 align�s sur le parking devant les portes 
toujours ouvertes car trop rouill�es pour �tre commod�ment manœuvr�es. Le matin au lever du jour 
les m�canos faisaient chauffer les moteurs, aussi, pour �viter d’avaler la poussi�re et minimiser le 
bruit, nous les tournions face au hangar. C’�tait interdit car l’armurier armait les roquettes et nous 
les aurions re�u en pleine poire en cas d’incident, il nous fallait donc retourner les avions lors de la 

visite des galonn�s. 

La discipline n’�tait pas vraiment notre force 
principale, je vous ai parl� de la soute � munition 
clandestine, le transport s’effectuait souvent dans ma 
voiture civile pour �viter les questions des autres 
locataires du terrain, c’est dans cette voiture que je 
quittai Guelma pour retourner vers B�ne. 
Mon �pouse �tait venue pour assister � la soir�e bien 
arros�e qui pr�c�da mon d�part, j’eus le tort dans 
mon petit speech de pr�tendre regretter de n’avoir 
jamais eu l’occasion de subir le feu du ciel. 

Les FELs

Le héros à moustache
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Nous part�mes t�t avec mon �pouse ; A peine dans les lacets du Djebel qui dominait le terrain nous 
v�mes deux T6 qui tournicotaient, puis piquaient, ils mitraill�rent la route une cinquantaine de 
m�tres derri�re la voiture, puis autant devant- ah les cons- je m’effor�ai de garder une vitesse 
constante pour �viter une bavure, Jacqueline ne paniqua pas, elle �tait habitu�e aux mitraillages 
depuis qu’� six ans en Indochine revenant de Dalat avec des bonnes sœurs en cornettes elle s’�tait 
�chapp�e d’un train plein de soldats japonais, mitraill� par les � am�ricains �. 
Puis la patrouille disparut, nous pass�mes le col, descend�mes dans la Mitidja vers B�ne sur une 
route toute droite bord�e � gauche d’une rang�e ininterrompue d’eucalyptus (Bienfaits de ces 
affreux colonialistes des Ponts et Chauss�e, disparus aujourd’hui ; il n’y aura plus d’eucalyptus !) ; 

Cach�e par les arbres une ligne � haute tension courait le long de la route sur quelques centaines de 
m�tres puis bifurquait � angle droit,  coupant la route, et filait dans la plaine vers une ferme 
lointaine ; je dis � ma tendre �pouse � heureusement que ces fadas nous ont quittés, car là ils y 
auraient eu droit �.

� peine fini de le dire, je vis face � nous deux avions � cheval sur la route � quelques pieds de 
hauteur (quelques m�tres !). - Merde !- Le leader, plus bas, sectionna la ligne qui s’abattit dans une 
gerbe d’�tincelle sur la voiture, je m’arr�tai, cela ne prit pas feu, regardai l’avion qui volait encore 
en reprenant mollement de l’altitude. � peine arriv� � B�ne je filai au terrain et trouvai un T6 avec 
le haut de la d�rive sectionn�, l’empennage avait tenu par les c�bles de commande, et un sergent 
qui expliquait sans embarras � notre ‘pitaine’ que pour reconna�tre si un ’suspect’ portait des 
pataugas, ce qui � l’�poque en faisait un dangereux terroriste, il avait d� voler un peu bas et n’avait 
pas vu une ligne � haute tension, qui, que, n’aurait pas d� �tre l�.

Les journ�es d’alerte �taient interminables, m�me dans l’ombre du hangar, harnach�s mais allong�s 
dans les chaises longues g�n�reusement attribu�es aux pilotes de Jet du FATAC et convoy�es 
frauduleusement en Afrique. Je me souviens de mon sergent-chef, �quipier, mais ‘ancien’, qui avait 
retir� ses bottes, arrive � Boum �, notre soldat promu cuisinier parce qu’apprenti p�tissier dans le 
civil ( excellent cuisinier d’ailleurs parce qu’arm� jusqu‘aux dents il faisait son bon march� dans 
les mechtas du coin), il s’approche avec une plume de poule pour chatouiller les pieds du vaillant 
guerrier ; celui-ci bondit sur ses pieds, saisit le revolver que nous portions en holster et part � sa 
poursuite en lui tirant dans les pieds. 
Le chef que j’�tais, p�tri de ses responsabilit�s, se dresse, brandit son pistolet et les poursuit en les 
sommant � arrêtez ou je tire �. Bon c’�tait pour rire, mais nous avons souvent fr�l� le drame !

Nous �tions parfois invit�s dans la fillod qui servait de mess aux h�licos. Ce soir-l� ils avaient 
invit� un lieutenant de la l�gion qui nous r�galait avec des vantardises d’Indo, comment il avait 
�chapp� � une grenade Viet lanc�e dans sa tente et renvoy�e avant qu’elle n’explose. L’un de nous 
sort et lance par la fen�tre entrouverte de la salle une grenade d’entra�nement (� pl�tre) qui tombe 
sur le sol derri�re ma chaise. Le lieutenant �tait assis en face de moi, je l’ai vu ou plut�t per�u 
bondir par-dessus plats et assiettes, saisir la grenade et la rejeter par la fen�tre avant qu’elle 
n’explose. Depuis j’ai le plus grand respect pour les dires des v�t�rans, v�ritables survivants.

Il y eut des erreurs, dramatiques parfois. Appel� un jour sur chanel 16 par des biffins qui 
investissaient une mechta, j’aper�ois au loin des silhouettes qui s’enfuient et se cachent dans des 
buissons, � tirez, tirez �, je tire et l’on retrouva un gosse mort, qui jouait � cache-cache ?
Nous n’avions gu�re le temps, dans l’ambiance, de r�soudre nos �tats d’�me, mais nos chefs � 
l’abri de la m�tropole se posaient des questions : Ayant �crit un jour � mon colon � Bremgarten que 
cette guerre �tait perdue et que l’Alg�rie finirait aussi alg�rienne que l’Indo asiatique, il n’h�sita 
pas � traverser la m�diterran�e pour me voir : Si je voulais rentrer je le pouvais - non, je me battrais 
même sans espoir pour mes frères - m�me s’ils �taient aussi peu appr�ciables que cette grande 
propri�taire de Guelma qui ne sortait plus depuis que le patron de la l�gion lui avait interdit de se 
promener dans la rue pr�c�d�e d’un chaouch arm� d’une badine pour chasser les bougnouls.

Ce n’�tait pas toujours facile de trouver son chemin : Un jour au retour d’une patrouille sur la 
fronti�re, le PC Air me demande de venir faire des ronds sur B�ne o� venait d’�clater une r�volte 
de pied-noir, ils �levaient des barricades, et l’on me demande suavement � la radio si je tirerai sur 
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la foule � la demande des troupes au sol ; - OUI - ; il faut avouer que les fain�ants qui tra�naient sur 
le cour Bertagna en sifflant les filles pendant que nous allions au front nous faire trouer 
m’�nervaient prodigieusement. L’aurais-je fait ?

Par la suite leur sort fut d�sastreux, � la valise ou le cercueil �. Quel que soit leur m�pris pour les 
arabes, un de leurs jeux �tait d’approcher leur voiture tout pr�s d’un ‘bougnoul’ � v�lo charg� de 
paquets et de klaxonner pour le voir s’�taler au milieu de ses cabas, c’�tait leur patrie et ils firent 
beaucoup pour elle, leur d�part fut une trag�die de l’incompr�hension ; j’en garde des amis tr�s 
chers, nous �vitons d’en parler.
Mon �pouse qui circulait en voiture dans les rues de B�ne re�ut quelques crachats parce qu’elle 
refusait de klaxonner : Al. g�. rie. Fran. �aise.

Erreurs, embrigadement, entrainement ? Je me rappelle d’une discussion avec un jeune Toubib qui 
d�barquait � Boufarik pour faire son service. J’�tais all� y chercher un avion, nous �tions log� dans 
une fillod et cohabitions pour une nuit avec une ‘fafat’, infirmi�re de l’air, qui avait �t� rapatri�e 
apr�s une mission acrobatique : H�liport�e sur un piton o� �taient r�fugi�s des l�gionnaires, 
l’h�lico fut mitraill�, la nuit tombait et elle passa la nuit avec ces guerriers. Goguenards, nous lui 
demandions ce qu’elle avait pu faire en l’absence de sable chaud et de nous raconter sa guerre. Le 
jeune toubib se f�cha, nous traita de SS colonialistes. Il s’en suivit jusqu’� l’aube des discussions 
chaudes, m�me dans cette �poque passionn�e, et je lui dis que j’aimerai bien le revoir apr�s 
quelques mois au front.

C’est ce qui arriva : J’avais tir� et bless� un FEL qui me paraissait important, pr�venu le PC et 
presque aussit�t repos� � Guelma je vis une � Banane � qui s’appr�tait � emmener sur le terrain un 
officier du renseignement que je connaissais. Pris d’une curiosit� malsaine je sautai dans la Banane 
(un bien beau et pourtant m�diocre h�licopt�re) pour aller ‘ au r�sultat ‘ ; j’y trouvai aussi avec 
surprise mon jeune toubib. Sur le terrain je restais dans l’h�lico avec lui pendant que l’officier de 
renseignement allait faire son boulot. Il revint et nous dit que le gars, pas mal amoch�, avait parl� 
contre la promesse d’�tre emmen� � l’h�pital. Interrog�, le docteur r�pondit � pan, pan � avec son 
doigt sur le front, je regardais l’officier qui haussa les �paules, bon, et quelques minutes plus tard 
nous repart�mes sans le bless�. Cela m’a blas� pour longtemps sur la fiabilit� des intellectuels de 
gauche, depuis j’ai vu pire.

Oui, nous avions le cœur bien endurci, et le soir quand je rentrais dans notre deux pi�ces,  
j’inscrivais � l’indignation de Jacqueline des petites croix noires pour homologuer les FELs 
d�group�s, et rouges pour les trous dans ma carlingue, sans me rendre compte qu’elle passerait la 
journ�e prochaine � se demander si la prochaine croix ne serait pas pour moi.

Nous habitions le quartier � arabe � o� se 
m�langeaient indig�nes et � petits � pieds 
noirs. Notre proprio �tait un modeste facteur 
d’origine espagnole, il passait la journ�e sur 
la terrasse du bar d’en face et envoyait un 
bougnoule faire sa tourn�e pour une tr�s 
modeste part de son tr�s modeste revenu.

Ce fut notre dernier logement � arabe �, il 
n’y avait qu’un point d’eau et j’avais presque 
d�pens� ma solde pour l’achat d’un petit 
chauffe-eau � gaz. 

J’en ai gard� une ironie, un peu lourde aujourd’hui o� je suis log� luxueusement, pour les 
pleurnicheries m�diatiques sur les � mal-log�s �, il y en avait beaucoup plus � l’�poque.
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Il nous fallait bien sortir et cela se passait en famille. Ma m�re �tait venue nous voir accompagn�e 
de mon plus jeune fr�re, et le jour de repos j’emmenai toute la famille, y compris notre premier fils 
qui avait un an,  sur la montagne qui dominait B�ne. Son  sommet s’ornait d’un camp militaire qui 
prot�geait la station radar, la station de ‘Bou Zizi’, cela ne s’invente pas, et comme vous pouvez 
l’imaginer nous appelions le contr�le Bon-Zizi. Nous grimp�mes dans la foret sur une petite route 
en lacet pour arriver � la barri�re fortement gard�e du camp. 

Les troufions, aux mitraillettes un peu nerveuses, me questionn�rent, � que faites-vous l� ? - nous 
prenons le frais- vous ne savez pas que la route est ferm�e, elle n’est ouverte qu’un jour par 
semaine et avec un half-track et des d�mineurs,  les fellouzes sont tout autour ! �. 

Ils appel�rent le lieutenant, qui me traita � juste titre 
d’inconscient, me dit qu’il n’�tait pas possible de 
redescendre et qu’il nous h�bergerait � la popote en 
attendant que des renforts rouvrent la route. 

Puis, indign� ou plus vraisemblablement complice, il 
nous tourna le dos, je fis faire un petit tour � la voiture 
dans le camp, dis � mon fr�re que nous allions 
retourner vers la barri�re d�s que la garde se serait 
retir�e, qu’il saute de la voiture, soul�ve la barri�re 
puis regrimpe en vitesse. 

Ce coup de main r�ussit, et nous d�val�mes la piste � 
fond la caisse. Ma m�re qui r�lait d’habitude d�s que 
je d�passai le trente � l’heure n’ouvrit pas la bouche 
�treignant le revolver que je lui avais confi�, mon fr�re 
s’�tait couch� sur le sol avec le gamin tandis que ma 
femme  scrutant la for�t mena�ante crispait ses mains 
sur une grenade, le doigt dans la goupille (elle conteste 
aujourd’hui cette version : C’�tait elle qui tenait le 
r�volver et jamais je n’aurais confi� une grenade ni � 
elle et encore moins � ma m�re ?). 

Bien entendu nous ne rencontr�mes personne, mais le 
lendemain sur la base, je me fis passer un savon par le 
commandant pr�venu de notre escapade.///………

La  Ziegl’air storia est � suivre dans le prochain num�ro.////……

Les chapitres pr�c�dents sont sur le site AEROMED.FR
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Des nouvelles d’un compatriote retrait� aux Etats-Unis 
et visite de sa nouvelle demeure…

Par Fran�ois Delasalle

Tous ceux qui s’int�ressaient aux appareils de l’A�ronavale savaient qu’un exemplaire du 
Dassault Etendard �tait expos� sur un porte-avions am�ricain, l’Intrepid, transform� en 
mus�e dans le port de New York. Dans la p�riode de tension franco-am�ricaine qui 
accompagna la seconde guerre d’Irak, des bruits alarmistes circul�rent. Souvenez-vous des 
campagnes ridicules qui bannissaient tout ce qui avait un air de France, le summum de la 
b�tise fut atteint lorsque la cantine du Capitole de Washington d�baptisa les � french 
fries � ! (frites fran�aises) Comme si nos f�cheries s�culaires avec les Anglais nous avaient 
fait d�baptiser les cl�s anglaises ou les capotes ! On avait pu lire que le mus�e du porte-
avions demandait un droit de stationnement pour garder ce pauvre Etendard et le bruit avait 
m�me couru qu’il avait �t� d�barqu�. Eh bien non, toutes ces rumeurs �taient fausses et, 
comme nous avons pu le constater de visu, notre Etendard est toujours l�. Il tient fi�rement 
sa place, bien entretenu et montre � tous les visiteurs que la France fait partie (pour 
combien de temps encore ?) des rares pays capables de mettre en œuvre une aviation 
embarqu�e. 

L’�tendard IVM n� 60 sur le pont de l’Intrepid

Le porte-avions Intrepid faisait partie d’une s�rie de 24 porte-avions, la classe Essex, dont 
17 furent mis en service pendant la seconde guerre mondiale. Quand on voit la masse que 
repr�sente un tel porte avions et que l’on imagine que 17 furent mis en service en trois ans, 
on prend conscience de la puissance am�ricaine dans ces ann�es-l�. 
Ses caract�ristiques sont les suivantes :

Longueur : 250 m.   Largeur : 28,35 m.
D�placement : 35 000 tonnes Puissance : 150 000 cv
91 avions embarqu�s en 1944. Equipage : 2 682 hommes.

Autonomie : 15 000 nautiques � 15 nœuds.

L’Intrepid fut lanc� le 16 ao�t 1943 et rejoignit le Pacifique. En f�vrier 1944 il participa � 
la bataille de l’�le de Turk, pendant laquelle il fut atteint au niveau du gouvernail par une 
torpille lanc�e par un avion japonais. Apr�s avoir �t� r�par� � Pearl Harbour, il participa � 
la bataille du golfe de Leyte et ses avions coul�rent le cuirass� japonais Musashi. Il fut 
atteint par trois avions kamikazes qui co�t�rent au total la vie � 80 marins. Enfin ce fut la 
bataille d’Okinawa qui dura trois mois et qui fut marqu�e pour l’Intrepid par l’impact d’un 
autre avion Kamikaze sur le pont d’envol. 
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Le porte-avions fut mis en cocon apr�s la guerre et fut r�activ� en 1966. Il fut engag� dans 
la guerre du Vietnam et ses avions particip�rent � des raids strat�giques au nord et au sud 
Vietnam. Apr�s la fin du conflit il fut affect� � l’Atlantique, fit un s�jour en M�diterran�e 
et en Europe et fut d�sarm� en 1974. Il devint � partir de 1982 un mus�e flottant dans le 
port de New York.  Il fut charg� de la r�cup�ration, apr�s leur amerrissage, des capsules 
spatiales Mercury Aurora 7, pilot�e par Scott Carpenter (1962) et  Gemini 3, dont 
l’�quipage �tait constitu� de John Young et Gus Grisson (1965).

Le porte-avions Intrepid dans le port de New York

La visite de l’Intrepid est passionnante. On peut circuler librement dans le porte-avions et 
mesurer la taille du navire en consid�rant le volume du hangar aviation. L’acc�s est libre et 
plusieurs anciens marins servent de guide. Voir un Phantom, c’est bien, mais �couter un 
ancien pilote raconter ses missions sur l’avion, c’est, malgr� les difficult�s de la langue, 
beaucoup plus extraordinaire. Les avions pr�sent�s donnent une bonne id�e de l’aviation 
embarqu�e am�ricaine d’apr�s guerre. Ce sont principalement des Grumman, ce qui est 
logique car ce fut le principal fournisseur de l’US Navy et les usines sont proches de New 
York. Tous les chasseurs Grumman portent des noms de f�lins.
Dans le hangar sont expos�s quelques appareils, dont le plus ancien est le Grumman 
Avenger. Cet avion monomoteur triplace fut utilis� dans des missions de torpillage et de 
bombardement pendant la seconde guerre mondiale, y compris � partir de l’Intrepid. Il fut 
�galement en service dans l’a�ronavale fran�aise apr�s la guerre, principalement pour des 
missions de d�tection et de lutte contre les sous marins. 
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Mis en service trop tard pour participer � la guerre de Cor�e, le Grumman Cougar fut le 
premier avion embarqu� � poss�der une aile en fl�che. Cet intercepteur avait un pilotage 
d�licat et il fut retir� du service apr�s seulement quatre ann�es d’utilisation.

Grumann F9F-8 Cougar

Etudi� au d�part comme intercepteur, le Grumman Tiger fut aussi utilis� dans des 
missions d’attaque au sol et il connut une carri�re assez courte de 3 ans, qui prit fin en 
1962. Il fut un des premiers avions � � taille de gu�pe �. Ses qualit�s de vol �tait 
excellentes et son pilotage facile. Le mod�le pr�sent� est peint aux couleurs des Blue 
Angels, la patrouille acrobatique de l’US Navy, qui le conserva jusqu’en 1968 et dont ce 
fut peut-�tre la meilleure monture. Il fut r�ellement en service sur l’Intrepid.

Grumann  F11F des Blues Angels, la patrouille acrobatique de l’US Navy

Le Grumman F14 Tomcat fut un chasseur biplace bir�acteur en service dans l’US Navy 
entre 1973 et 2006. Il utilisa la technique de la g�om�trie variable : la fl�che de l’aile 
pouvait varier selon les conditions de vol entre 20� et 68�. Il �tait arm� de six missiles et 
d’un canon. Toute sa carri�re fut marqu�e par des probl�mes de moteurs. Il connut un 
instant de gloire dans le grand public par le film � Top Gun � avec Tom Cruise. Il fut 
souvent pr�sent� comme �tant le meilleur chasseur du monde, mais depuis quelques 
ann�es, les analyses sont plus nuanc�es. Il serait toujours en service en Iran, qui fut le seul 
pays d’exportation, dans des conditions d’utilisation qui sont mal connues. L’avion 
pr�sent� ici n’a jamais �t� en service arm�. Il s’agit du n�7 qui fut utilis� pour devenir le 
Super Tomcat, un banc d’essais volant.
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Grumann F14 Tomcat

La mission du Grumman WF-2 ou E-1 Tracer �tait de d�tecter les  avions ennemis et de 
diriger les chasseurs d’interception. Pour cela, il utilisait un radar abrit� dans un immense 
rad�me. Le succ�s fut au rendez-vous et ce mod�le fut produit � 88 exemplaires. Il fut 
embarqu� sur l’Intrepid. Aujourd’hui ces missions sont assur�es par le Hawkeye, qui est 
�galement en service dans la marine fran�aise.

Grumman WF-2 Tracer

Le McDonnell Phantom fut l’appareil de combat le plus important des arm�es des 
Etats-Unis dans les ann�es soixante et soixante dix. Il fut produit � 5 195 exemplaires et 
mis en service dans 12 pays. Il �tait encore en service dans 7 arm�es de l’air au d�but du 
XXI �me si�cle. Il fut �tudi� originellement comme un chasseur bombardier embarqu� 
pour l’US Navy mais il fut d�velopp� en 17 versions pour diff�rentes missions. Il fut 
�galement utilis� par le corps des Marines et l’US Air Force.
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McDonnel Phantom aux couleurs des Marines

Il n’y a pas que des avions de l’US Navy sur le pont de l’Intrepid. Plusieurs h�licopt�res 
sont regroup�s et constituent une bonne synth�se des h�licopt�res qui �quip�rent les forces 
am�ricaines dans la seconde moiti� du XX�me si�cle.

Pr�sentation des h�licopt�res

Plusieurs avions �trangers sont �galement expos�s, tous en parfait �tat. L’ancien bloc de 
l’est est repr�sent� par un chasseur russe, le Mig 21, peint aux couleurs polonaises. Ce fut 
le chasseur standard du bloc communiste et de ses alli�s. Il fut oppos� au Mirage III dans 
les combats des guerres isra�lo-arabes o� il fut domin�.
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Le Kfir (Lionceau en h�breu) est un clone du Dassault Mirage III, remotoris� avec un 

r�acteur am�ricain et construit en Isra�l dans des conditions que notre sp�cialiste du 
Mirage vous racontera un jour. Il y a donc deux avions Dassault expos�s.

IAI Kfir, un d�riv� du Mirage III

Nous terminerons cette courte pr�sentation des avions expos�s par les deux stars. D’abord 
Concorde. Bien s�r nous avons tous vu des Concorde, mais en voir un conserv� aux Etats-
Unis montre son importance dans l’histoire de l’aviation. Il s’agit d’un appareil de British 
Airways, le num�ro 210 immatricul� G-BOAD. Il est expos� depuis 2008, moteurs 
d�mont�s pour r�duire le poids. Un moteur est visible au sol, sur la gauche de la photo :

Concorde G-BOAD de British Airways

Et pour finir la raret�, la merveille, l’avion que tout fana souhaite voir un jour, l’avion 
mythique qui �tait totalement secret durant sa p�riode active : le Lockheed A-12. 
L’impression quand on est � proximit� de l’avion est tr�s �trange. D’abord sa couleur d’un 
noir profond, ind�finissable, inqui�tant. Ensuite les formes, � la fois tr�s pures quand on 
regarde de loin, mais beaucoup plus complexes quand on s’approche de la partie externe de 
l’aile et des fuseaux moteurs.



AEROMED N°57 NOV/DEC 2012

40

C’est quelque chose de jamais vu, de d�concertant, qui ne ressemble pas � ce que nous 
appelons un avion, �a serait presque un Ovni. Son histoire m�rite d’�tre rapidement cont�e. 
Au d�but des ann�es soixante, Lockheed fut charg� de d�velopper pour la CIA un avion de 
reconnaissance strat�gique devant voler � mach 3 connu sous le nom de A12 et qui devait 
�tre furtif, mais le mot n’existait pas encore. Ceci fut fait sous la direction d’un ing�nieur 
g�nial, Clarence Kelly Johnson, avec une �quipe r�duite dans une usine ultrasecr�te connue 
aujourd’hui sous le nom de "Skunk Works". Le plus grand secret entoura la fabrication et 
les essais. Une version op�rationnelle en fut d�riv�e sous le nom de SR-71. L’avion ne fut 
d�voil� qu’en 1964 par le pr�sident Johnson. Le SR71 fut construit � 32 exemplaires, dont 
12 furent perdus, et effectua entre 1968 et 1990 des missions de reconnaissance 
strat�giques au dessus des pays du bloc de l’est et de la Chine. Ses performances, un 
plafond de 26 000 m et une vitesse de mach 3, lui permirent d’�tre hors de port�e de tous 
les missiles de d�fense contre avions. La plupart de ces missions sont toujours classifi�es. 
Il fut remplac� par des satellites espions ou peut-�tre par un avion qui serait toujours 
classifi�.

L’organisation qui g�re l’Intrepid a toujours des projets, puisque dans quelques 
semaines sera install�e sur le pont la Navette spatiale OV-101 Enterprise, ce qui a n�cessit� 
le d�part de trois avions qui �taient expos�s. La visite est tr�s bien organis�e, l’acc�s � bord 
tr�s commode, l’accueil est excellent et il est toujours possible de parler avec les guides 
dont la plupart sont d’anciens marins ou d’anciens pilotes. Pour tout voir pr�voir une 
demie journ�e, on peut manger sur place une cuisine locale (bof !). La visite du porte-
avions peut �tre accompagn�e de celle d’un sous-marin lanceur d’engins de la premi�re 
g�n�ration, le Growler. L’acc�s au site est facile, il est situ� � l’extr�mit� ouest de la 42 
�me rue. Consulter le site intrepidmuseum.org pour tous d�tails.
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� FRIENDLY FIRE �

(= � tir contre son propre camp � )

Ou 

� TRAGIQUE MEPRISE � 

Et� 1944. L’aviation alli�e a acquis la maitrise du ciel. Les Forteresses volantes � B17 � sillonnent 
l’Europe et bombardent l’Allemagne avec toujours plus de force. 
Les B17 accomplissent parfois des missions � Frantic � : elles partent d’Angleterre, vont se poser en 
Russie ou en Pologne, continuent vers l’Italie et rentrent vers 

l’Angleterre, en bombardant � chaque fois l’ennemi.   

C’est lors d’une de ces missions que le drame qui nous 
int�resse va se produire. Une mission Frantic partie 
d’Italie va bombarder Toulouse avant de rentrer dans le 
Norfolk. Un De Havilland � Mosquito � (haut de page) 
est parti en reconnaissance pour baliser l’objectif. Ce 
Mosquito de reconnaissance, peint en bleu, est pilot� 
par des am�ricains. 

Il vole normalement, � la fronti�re du Gers, quand tout � coup, deux chasseurs am�ricains fondent 
sur lui. Ce sont des P51 Mustang (photo 2A et 2B), qui constituent l’escorte des B17. 
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Ils se sont tromp�s de cible et l’ont confondu avec un appareil allemand 
(sans doute avec un Junker 88). Ils attaquent le Mosquito qui tente de se 
d�rober et lance des appels d�sesp�r�s � la 
radio, mais c’est trop tard, l’avion de 
reconnaissance s’�crase. Le navigateur r�ussit 
� sauter en parachute et sera secouru par la 
r�sistance mais le pilote reste bloqu� et meurt 
dans le crash de son avion. Le drame sera 
r�v�l� plus tard et un monument sera �rig� en 
m�moire du pilote am�ricain (photo 3). 

Quelques dizaines d’ann�es plus tard, nous arrivons pr�s du petit bois ou 
le drame s’est produit. Un calvaire datant du d�but du si�cle (photo 4) fait 
un lien �tonnant avec notre Mosquito. Nous plongeons dans une for�t 
pleine de charme et nous traversons un ruisseau encaiss� avant de trouver, au milieu des ronces, le 
site du crash. 

Ce site d�j� a �t� explor� par un ami, sp�cialiste de la seconde 
guerre mondiale, et nous prolongeons ainsi son travail. Cet ami 
avait en particulier d�couvert la hache de secours devant 
permettre aux membres de l’�quipage de s’extraire de l’avion en 
cas de crash (photo 5). 
Nous voil� donc partis � la recherche d’objets que l’on pourrait 
faire � parler �. 

Nous trouverons peu de 
vestiges, principalement 
pour deux raisons : 
- le Mosquito �tait fabriqu� 
en bois, mati�re qui a d� 
disparaitre naturellement. 
- l’avion a percut� le sol 
quasi verticalement et s’est 
pulv�ris� lors du choc : il ne 
subsiste que de tout petits 
morceaux du Mosquito.

Apr�s plusieurs heures de travail et quelques �pines plus tard, voici le r�sultat de nos recherches
(photo 6) :

Il y a beaucoup de billes d’aluminium fondu � cause de la chaleur de l’incendie. Des formes 
�tonnantes sont n�es de cette fusion (photo 7), et notre pr�d�cesseur les a entass�es sur une souche.
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Cette vision dans le sous bois est �tonnante et rappelle 
une sculpture d’art contemporain 
(photo 8).

Le seul � gros � morceau que nous 
trouverons fait environ vingt 
centim�tres.

C’est une gaine (photo 9) qui contenait 
des c�bles �lectriques, la voici mise en 
valeur dans un cadre. 

Parmi les fragments que nous d�terrons, 
quelques �l�ments m�ritent notre regard 
et un commentaire d’explication: 

- ces grilles en plomb (photo 10), souvent trouv�es sur des sites de crash. Savez-
vous ce qu’elles �taient ? ce sont des �l�ments de batterie, qui �taient plong�es 
dans de l’acide ;

- Des vis (photo 11). Et oui, nous avons affaire � un avion en bois 
(surnom de l’appareil : � the 
wooden wonder �) ce qui le 
rendait ind�tectable aux radars. 
V�rification faite sur mon site 
sp�cialis� pr�f�r� d’avions de la 
seconde guerre mondiale 
(� 12oclockhigh �), la 
confirmation est obtenue : il y 
avait bien des vis sur le 
Mosquito. Etonnant, non ? 
- des morceaux de plexiglas 

provenant du pare brise et du cockpit (photo 12) ; 
- une poulie qui guidait des c�bles de commandes de vol 

(photo 13) 
- Une �tonnante pi�ce 
tournante avec des ailettes 
profil�es (photo 14). 
Utilisation inconnue; Savez 
vous ce que c’�tait? Moi 
non ; 
- Une trappe de visite 
(photo 15) ; 
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- des pi�ces rondes (photo 
16) : des �l�ments provenant 
des roues, des h�lices, et du 
moteur (il y a en particulier 
un segment, qui �tait autour 
du piston) ; 
- un petit robinet avec encore 
son fil frein (photo 17) ; 
Hydraulique ? essence ?
- un morceau d’extr�mit� de 
tubulure qui se r�v�le �tre 
une arriv�e de tuyauterie de carburant (photo 18); 

- une pi�ce tr�s �tonnante (photo 19) qui fait penser � une �lectrode mais dont 
l’utilisation finale me reste inconnue ; avez-vous une id�e ?
Certaines pi�ces de structure portent des poin�ons (photo 20) qui sont la 
marque du sous traitant qui a fabriqu� cette pi�ce pour De Havilland (le 
constructeur de l’avion). 

L’un de ces marquages est particuli�rement 
int�ressant (photo 21). Un ami allemand 
rencontr� sur un site Internet va m’expliquer 
que le chiffre � 98 � sp�cifie le type de 
l’avion, en l’occurrence 98=Mosquito. Pour 
le biplan � De Havilland Tiger Moth �, c’�tait 
le 82. Vous reconnaitrez qu’il faut le savoir... 

Enfin, je vous garde les pi�ces les 
plus �mouvantes pour la fin. 

- Un petit voyant rouge (photo 22). Je me demande ce qu’il 
indiquait. Verrouillage du train d’atterrissage ? alarme feu ? radio ? 

j’h�site…  . 
- Une petite plaquette en 
aluminium (photo 23) 
avec des marquages : 
� degr�s Celsius- RAD � 
gradu�e � 40 – 100 –
140 �.  Cette plaque �tait 
sous un bouton 
rotatif servant � 
r�gler la 
temp�rature, mais 
pour quel 

�quipement ? 
moteur ? radiateur ? 
autre ? 
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- Un tout petit fragment de m�tal (photo 24)avec encore de la 
peinture bleue, cette peinture caract�ristique des avions de 
reconnaissance alli�s. Messieurs les mod�listes, � vos 
pinceaux !
- Enfin, une petite boucle de sangle (photo 25) : �tait-elle sur 
le parachute ? sur la sangle du pilote ? sur un sac ? Beaucoup 
d’interrogations subsistent….. 

Ces petits morceaux de 
m�tal ont permis de 
red�couvrir un avion, une 
mission, un �quipage, et la 
vie de cet appareil avant qu’elle ne s’ach�ve brutalement. 

Cette recherche nous a aussi offert une plong�e dans un sous bois  
magnifique avec des vues saisissantes dans le coucher de soleil 
(photo 26), ainsi qu’un contact unique avec la nature. Je me 
rappellerai toujours quand mon ami Bernard qui m’accompagnait 
ce jour l�, me saisit brusquement le bras et me dit � voix basse 
� regarde, l� bas � : il y avait une douzaine de marcassins. 

Surpris par l’incursion de ces deux humains dans leur territoire,, ils venaient voir ce que nous 
faisions. Belle vision, beau souvenir, et moment fort de communion avec la nature.

Photo Mosquito : Joss Leclerq           par  GILLES COLLAVERI


