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Editorial

Voici le num�ro 60. Un Grand Merci � tous les 
Auteurs  qui nous font partager leur m�moire, leurs 
exp�riences, leurs connaissances, leurs id�es et tous 
les Lecteurs Fid�les qui en jouissent sans compter.
Des probl�mes de messagerie m’ont laiss� quelque 
peu sur la touche, mais me revoici parmi vous. Prenez 
donc note de ma nouvelle adresse mail, celle du site n’a 
pas chang� : http://www.aeromed.fr, et celle de votre 
serviteur sim1becco31@gmail.com.
On peut donc se poser quelques questions existentielles. Doit-on interpr�ter ces 
signes, et comment ? Est-ce l’aube d’une �re nouvelle ou la fin de la pr�c�dente, (sic) 
qu’en pensez-vous ? Votre magazine vous apporte-t-il toujours autant de plaisir ou 
son doux ronronnement fait qu’il s’essouffle ? A vous la parole.
Il est possible �galement d’aller voir la Pythie de Delphes pour interpr�ter ces 
oracles.
Peut-�tre aussi nous expliquera-t-elle le pourquoi de certaines rencontres insolites, 
exotiques, magn�tiques ou cosmiques dont la dur�e est parfois limit�e mais qui nous
apportent tant.
En mati�re de passion, on se reconnait, on se cherche, on se retrouve, on s’aime.
Passion des avions, du ciel, de l’espace, passion des nuages, de l’�vasion, de 
l’imaginaire, passion tout court, passion d’amour, passion toujours : � toccaro il 
cielo �, �vasions stratosph�riques, plaisirs supr�mes, libert� des sens, envolons-nous 
toujours plus haut et surtout essayons d’y rester � tout l�-haut �.
Partagez avec nous cet avenir incertain, ce futur probable, ces lendemains de gueule 
de bois, ces souvenirs inali�nables et � vivez si m’en croyez n’attendez � demain, 
cueillez des aujourd’hui… �
Bonne route, bons vols, bon ciel et bonne lecture.
A bient�t peut �tre.

Docteur Simone Marie Becco

Directeur de publication, de réalisation, de conception : Dr Simone M. BECCO
Toute utilisation des textes ci-apr�s ne peuvent se faire sans le consentement de l’auteur ou de l’�diteur

Publication et édition :AMC/ SMB 24 ch. Savit  31300 Toulouse.. Tel :+33680686234.  @mail :simonebecco@yahoo.com
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Issy-les-Moulineaux :

du champ de manœuvres � l’h�liport.

Si l’H�liport de Paris est aujourd’hui install� sur les 
terrains d’Issy-les-Moulineaux et du quinzi�me 
arrondissement de Paris, il le doit � la Tour Eiffel. En 
effet, sur le tard du dix-neuvi�me si�cle, vers 1880, 
lorsque que fut d�cid�e la construction de la Tour Eiffel, 
monument symbole de l’Exposition Universelle de 1889, 
c’est le Champ de Mars qui fut choisi, face au Palais de 
Chaillot. Elle devait �tre �rig�e sur un terrain qui comme 
son nom l’indique �tait vou� depuis des lustres, aux 
manœuvres des militaires, dont l’�cole est toute proche. 
Mais le Champ de Mars appartenant depuis 1792 aux 
militaires et en particulier � la cavalerie qui s’y entra�nait, 
il fallut les d�loger, provisoirement, et leur trouver un 
terrain d’entra�nement proche en �change. La dur�e de 
la migration �tait fix�e � cinq ans. Ensuite, l’exposition 
pass�e, la Tour Eiffel devait �tre d�truite, et les 
cavaliers retrouver leur terrain. 
Mais en raison du co�t �lev� de la construction de 
Monsieur Eiffel, et sans doute aussi devant son succ�s 
lentement reconnu, l’Etat d�cida d’en conc�der 
l’exploitation � Gustave Eiffel lui-m�me, pour une dur�e 
de vingt ans, afin qu’il puisse se rembourser en partie 
par le prix des entr�es. 
Exit les militaires qui se virent proposer un grand terrain, en pleine campagne 
parisienne, � Issy-les-Moulineaux, d’une surface de cent vingt hectares. Le 29 mars 
1890, passant du provisoire au d�finitif, ils obtinrent finalement la concession d’une 
partie seulement du champ de manœuvres, une surface de soixante-trois hectares, 
ce qui �tait n�anmoins consid�rable. 
Le � camp �, rattach� � la capitale, �tait limit� au Nord par les fortifications 
construites sous le r�gne de Louis Philippe. Aujourd’hui seul le � Bastion 68 � reste 
le t�moin de cette �poque. 

Comme on le sait, l’aviation naquit de la cavalerie, dans les arm�es, d’o� la tradition 
qui veut que l’on � monte � gauche �, mais il n’y a sans doute pas de rapport avec la 
naissance de la vocation a�ronautique du site qui s’affirma d�s le d�but du si�cle 
dernier. 
Les grands cerfs-volants d’Octave Detable ornaient le ciel de l’�poque et Issy, 
remarqu� par quelques passionn�s de l’aviation naissante sera le d�part de la 
grande aventure de l’Air.
Si en 1890, Cl�ment Ader fit ses premiers vols � Gretz-Armainvilliers puis � Satory, 
d�s apr�s 1903, apr�s l’exploit reconnu des fr�res Wright � Kitty Hawk, des fran�ais 
commenc�rent � faire voler leurs a�roplanes.
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En 1905, le m�c�ne Ernest Archdeacon, obtient le premier des autorit�s de faire 
voler son planeur biplan Voisin en ce lieu, il s’agit en particulier d’�loigner -d�j�- les 
machines volantes, des ballons � l’�poque, du survol de Paris, Vaugirard, Bagatelle, 
Meudon, Saint Cloud. 

Le terrain en ce temps l� avait la forme d’un triangle dont la base allait du Viaduc 
d’Auteuil (Pont de Garigliano) jusqu’� la Porte d’Issy, soit 1000 m�tres, le somment 
pointant vers le sud. 
Les axes pr�vus pour le d�collage et l’atterrissage avaient, suivant la direction du 
vent, des longueurs de 600 � 800 m�tres. Aucun obstacle n’�tait alors en vue, 
except� la chemin�e de la blanchisserie de Grenelle qui culminait � quarante trois 
m�tres. 

Le 26 Mars 1905, c’est le premier vol du planeur d’Archdeacon tract� par une 
automobile �quip�e d’un moteur de soixante chevaux. Celui ci, lest� de soixante 
kilos, s’�l�ve quelque peu puis se brise. 

En 1906, un certain Trajan Vuia fait 
voler son monoplan prototype, sur 24 
m�tres et s’�l�ve � 2,50 m�tres, 
c’�tait son premier vol comme celui de 
son appareil. Et cela s’ach�ve par une 
bonne chute.

1907 est une ann�e charg�e : le 17 
septembre, Louis Bl�riot sur son 
monoplan tandem A�roplane VI 
Libellule parcourt 184 M�tres � 80 
km/h. Henri Farman franchit en 
Octobre 771 m�tres, Santos-Dumont 
effectue des sauts de puce, apr�s ses 
essais rest�s c�l�bres de Bagatelle. 

Le 13 Janvier 1908, Henry Farman 
boucle le premier kilom�tre en circuit 
ferm� sur un appareil Voisin � moteur 
Antoinette, emportant le prix Deutsch 
– Archdeacon. 

Un monument sculpt� par Landowski sera d’ailleurs mis en place en 1933 � l’entr�e 
du terrain pour comm�morer cet exploit. Les records se suivent, on atteint les trois 
kilom�tres de distance, les vingt minutes de vol successives, on approche les cent 
m�tres de hauteur…et � Viry-Ch�tillon va na�tre Port-Aviation, une sorte 
d’a�rodrome - th��tre consacr� aux meetings d’aviation, aujourd’hui disparu. 
Fin 1908 en France le record de distance �tabli par Wilbur Wright atteint les 124 
kilom�tres en 2heures et 20 minutes de vol. 

1908 encore, le gouverneur militaire de Paris interdit l’usage du terrain parce que des 
riverains ont peur de ces avions qui volent si mal et si bas. 
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Bl�riot en quelques semaines a fait deux chutes, 
et les autres, finalement l’interdiction est lev�e 
mais les vols auront lieu de 4 heures � 6 heures 
du matin et ils seront surveill�s par � un brigadier 
et huit hommes ! �. Cette interdiction ne va 
heureusement pas durer, Farman et Bl�riot on 
besoin d’essayer les avions qu’ils construisent sur 
place et � proximit�. Un Bl�riot traverse la 
Manche en 1909.

1910, la premi�re course internationale en 
a�roplane Paris - Bruxelles prend le d�part d’Issy. 

En 1911, c’est la premi�re course Paris - Madrid qui est remport�e par Jules 
V�drines – il se rendra c�l�bre apr�s guerre en se posant sur le toit des Galeries 
Lafayette – mais la f�te est aussi endeuill�e par la mort du Ministre de la guerre, 
Maurice Berteaux, frapp� de face par l’h�lice d’un concurrent au d�collage. Premier 
drame public de l’aviation naissante. 

Le 3 Ao�t 1913 se d�roule le premier vol amphibie (le flotteur et l’hydravion on �t� 
invent�s par Henri Fabre en 1910) Issy-Boulogne- Issy sur le Canard Voisin pilot� 
par Colliex.
Les curieux affluent de plus en plus nombreux, attir�s par ce nouvel et �tonnant 
spectacle. C’est le temps des faucheurs de marguerites !
Tous ne sont bien sur pas Parisiens. Parmi les curieux, la presse de l’�poque signale 
notamment la pr�sence r�guli�re d’un certain Vladimir Illich Oulianov, exil� de 
Russie et habitant Paris dans le 15�me. Il entrera peu apr�s dans l’histoire sous le 
nom c�l�bre de � L�nine �. 

Les premiers ateliers de constructions a�ronautiques se d�veloppent, ils ont des 
noms prestigieux tels Voisin, Bl�riot, Nieuport, Caudron. Et pas loin dans le 
16�arrondissement de Paris, l’atelier de construction d’avions (oui, lui aussi) utilise la 
premi�re soufflerie imagin�e par Gustave Eiffel. 

Sur le � camp d’aviation � d’Issy �, des hangars pour dirigeables sont construits et 
pour sa part la soci�t� S.E.V (futur Marchal, �lectricit� automobile puis aviation) 
s’implante en 1914 pour pallier le manque de magn�tos et dynamos alors fournies 
par l’Allemagne. 

Des liaisons a�riennes postales avec Bruxelles et Deauville voient progressivement 
le jour. Des �coles de pilotage pour les aviateurs s’ouvrent sous l’�gide de c�l�brit�s, 
notamment par Bl�riot. Elise Deroche (dite Baronne de Laroche) obtient en 1910 le 
brevet de Pilotage num�ro 36 sur Voisin et devint ainsi la premi�re fran�aise 
brevet�e pilote. 

Pr�s de 3000 salari�s ont �t� simultan�ment employ�s avant la guerre de 1914 sur 
cette vaste superficie o� l’on trouvait ateliers de chaudronnerie, de petites 
m�canique, d’entoilage et de scierie pour la fabrication des carlingues 
essentiellement en bois � cette �poque.
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1918 voit la fin de la guerre et la disparition des fortifications. Le Champ de 
Manœuvre se trouvait entre les Bastions 68-69-70. Les Marins vont s’installer dans 
le Bastion 69, soit 3,5 hectares. Le Minist�re de l’Air, r�cemment cr�e, se verra 
attribuer le Bastion 70 ce qui va permettre aux militaires de conserver l’a�rodrome 
dont les civils revendiquent la restitution. La guerre �tant termin�e, � leurs yeux ce 
terrain militaire n’a plus aucune utilit�.

Dans les ann�es 1920, � Issy, en plus de nombreux vols d’avions, des essais 
d’h�licopt�res ont eu lieu, en particulier ceux effectu�s par le Marquis de Pescara sur 
les prototypes de sa construction d�s 1923. 
Quelques sauts de puces seront effectu�s, mais rien de bien concluant. 
Issy n’est plus le seul terrain, Le Bourget cr�e en 1914, se d�veloppe rapidement. 
Paris s’�tend d�j� autour de l’ancien champ de manœuvres. Des HLM vont 
appara�tre sur un hectare d�s 1931.

1940, Issy sert de base aux avions de l’Etat Major pour les liaisons. Le terrain est 
rapidement bombard� par la Luftwaffe qui en prend possession d�s la France 
occup�e pour y baser des avions. Des Caudron Simoun et Go�land resteront 
stock�s sous surveillance Allemande. 

1944, apr�s la lib�ration de Paris, l’Arm�e de l’Air revient, construit un bureau de 
piste et utilise un hangar pour y mettre � l’abri ses Nord 1000 Pingouin et Nord 1100 
Ramier. 
Mais les appareils nouveaux ont grossi, ils n�cessitent de longues pistes et des 
infrastructures plus adapt�es, ils sont nombreux et bruyants. Pour les bimoteurs la 
piste est clairement trop courte, bien qu’un Douglas DC 3 ait r�ussi � s’y poser. Ce 
d�part fut � ce qu’on dit acrobatique, car depuis l’arriv�e de la cavalerie en 1890, des 
obstacles nombreux et hauts avaient pouss� aux alentours. Cinq nouvelles 
chemin�es en particulier s’�taient ajout�es en plus de celles des immenses l’Usines 
Citro�n, Quai de Javel. L’approche �tait devenue dangereuse par mauvais temps. 

24 Octobre 1945, la cr�ation de la Soci�t� Nationale � A�roport de Paris � permet � 
l’Etat de se d�charger des probl�mes d’aviation dans la R�gion Parisienne. Cet 
�tablissement Public dispose de ses propres deniers et g�re toutes les plateformes 
alentours de Paris, dont l’a�rodrome de Paris-Issy. Le seul accessible par le m�tro
(Balard) !!! 
Monsieur Louis Lesieux, Directeur G�n�ral d’ADP, sera dit-on tr�s mal accueilli � 
Issy lors de sa premi�re visite. Les usagers sont inquiets. N�anmoins il fera 
construire un nouveau bureau de piste, monter une girouette de 30 m�tres de haut 
pour saisir le vent et imposera une fr�quence radio, 118 . 50, celle qui est toujours 
active aujourd’hui. 

En 1949, l’a�rodrome est officiellement affect� � l’Aviation Civile, mais les avions se 
font de plus en plus rares. Les restrictions sont nombreuses. C’est alors que 
l’h�licopt�re va vraiment appara�tre. Plusieurs soci�t�s de Giraviation viennent 
s’installer dont Fenwick Aviation, son chef pilote est Jean Moine, titulaire de 
nombreux records les ann�es suivantes, qui importe le Bell 47, H�licop-Air dirig�e 
par Henry Boris qui lui importe le Hiller 360 enfin la soci�t� H�liservices. 

De bonne gr�ce l’Arm�e de l’Air a laiss� la place aux Aviateurs civils. 
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Boris va installer � Cormeilles en Vexin son �cole pour la formation des pilotes de 
l’Arm�e de l’Air, Fenwick va former � Issy les �quipages de l’ALAT, Gendarmerie, 
Protection Civile, A�ronavale, EDF, et quelques priv�s. 
1952, verra la premi�re Coupe Internationale d’H�licopt�res avec deux �preuves, 
temps de mont�e � la Tour Eiffel et vol de pr�cision Issy – Vincennes – Versailles –
Issy dont le premier vainqueur est Jean Moine.

En 1953, les avions disparaissent d�finitivement de l’a�rodrome. Les constructions 
nombreuses sur les parcours d’approche et � proximit� causent trop de probl�mes 
aux pilotes comme aux riverains. 

En 1957, demeurent sur l’a�rodrome, Fenwick avec ses Bell 47, le Commandement 
de l’ALAT avec Bell 47, Alouette 2, Sikorsky H 19 et Vertol H 21 et un petit hangar 
pour la Protection Civile qui en est � ses balbutiements gr�ce au Colonel Curie. 
D�j�, pour ne pas empoisonner le voisinage, l’�cole de Jean Moine disposait d’un 
terrain d’entra�nement am�nag� � Crespi�res non loin de Beynes, au del� de 
Trappes. 

Puis c’est l’�v�nement, la renaissance : En mars 1957, Sabena ouvre une ligne de 
transport de passagers entre Paris et Bruxelles avec des Sikorsky S 58, appareils de 
12 places, qui permettent de relier les capitales en une heure et quinze minutes de 
vol !

C’est � l’occasion de l’Exposition 
Universelle en Belgique que d�marre 
cette liaison qui ira cahin-caha, puis 
s’arr�tera en 1962, faute de rentabilit�. 
Deux allers retours quotidiens �taient 
programm�s. 

C’est � cette occasion qu’une a�rogare 
a �t� mont�e sans tambour ni 
trompettes pour ne pas ranimer les 
vieilles querelles locales. 

Tout le monde regarde cet espace vert 
avec envie, Paris s’�tend � l’ouest, on 
grignote progressivement de nouveaux 
espaces, le processus s’acc�l�re. 
Nouvelle amputation de dix hectares 
d’un coup, � partir de 1958 pour 
installer le futur boulevard p�riph�rique. 

Et �a continue, la Ville de Paris prend 10 hectares pour des terrains de sports. La 
tour EDF s’installe sur les approches, puis c’est la Tour de l’H�tel Sofitel, et enfin 
l’Aquaboulevard. 

Toujours � cette �poque-l�, appara�t � Issy-les-Moulineaux le � Rotorcycle �, un petit 
h�licopt�re monoplace que tente de commercialiser H�licop-air. Echec. 
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Au d�but des ann�es 60, l’ALAT 
d�m�nage � Villacoublay et rejoint 
l’Arm�e de l’Air, puis ce sera Buc ( 
qui fermera ses portes dans les 
ann�es soixante dix ) et Satory o� se 
trouvent,depuis 1954, les 
h�licopt�res de la Gendarmerie. La 
soci�t� Fenwick, elle, s’implante � 
Toussus-le-Noble. 
La Protection Civile demeure sur 
place en reprenant les hangars de 
l’ALAT car son parc s’�largit. Puis 
des Soci�t�s civiles commencent � 
s’implanter dont celle qui deviendra 
l’une des plus importantes d’Europe, 
H�li Union. 

Dernier grand �v�nement qui marque l’a�roport d’Issy-les-Moulineaux, dernier avion 
� fouler son sol, une exception, c’est en 1967, pour une d�monstration spectaculaire 
d’appareil � d�collage et atterrissage tr�s tr�s court : le Br�guet 941. C’est un avion 
� STOL � pour Short Take Off and Landing, � ailes souffl�es par des h�lices toutes 
li�es par une tringlerie Hispano Suiza, il a quatre moteurs, et s’est pos� en 65 m. Il 
d�colle ensuite en 115 m. C’est la derni�re image d’un avion sur ce terrain mythique. 
En 1970, le Ministre des Transports de l’�poque donne le nom d’H�liport de Paris � 
ce qui reste du terrain. Ce n’est plus un � a�rodrome � ni un � a�roport �. C’est un 
� h�liport �. La superficie a nettement diminu�e et ce n’est pas fini. 

N�anmoins, malgr� tous ces r�tr�cissements, les h�licopt�res venant des principales 
villes d’Europe continuent � fr�quenter Issy-les-Moulineaux. Jusqu’� quand ? chaque 
ann�e les restrictions sont un peu plus nombreuses, p�nalisantes et dissuasives. 

En 1980, MaxJot et Bernard Pasquet battaient le record du monde de vitesse sur le 
parcours  Issy – Battersea – Issy sur l’un des premiers Dauphins N d’A�rospatiale, 
d�montrant ainsi l’utilit� de ce moyen de transport qui permet un gain de temps 
consid�rable pour les hommes d’affaires. Petite anecdote, nos pilotes, � 
l’atterrissage � Battersea, ont remis � la Commissaire de l’A�roclub de Grande 
Bretagne, une baguette de pain achet�e une heure auparavant place Balard.

Dans les innovations, il faut noter l’initiative en 1984 d’une jeune Soci�t� bas�e sur le 
terrain, H�lifrance, pr�sid�e par Jo�l Bastien, qui essaya la liaison des a�roports 
avec des appareils Dauphins, et Ecureuil, au rythme de quatorze rotations par jour. 
H�lifrance abandonna au bout de deux ans apr�s avoir rencontr� de grosses 
difficult�s li�es � la m�t�o et au transit des passagers et des bagages sur les 
a�roports de Roissy - Charles-de-Gaulle et d’Orly. 

Les derniers � pr�lever de l’espace seront les fonctionnaires de l’Aviation civile qui 
installent leur si�ge � la fin des ann�es quatre-vingt-dix dans un bel immeuble 
construit pour eux en place de leurs baraquements de la rue de Vaugirard. 
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En 1957 , on comptait 57 000 mouvements d’h�licopt�res dont 18 000 rien qu’en 
�cole, en 2003, seulement 13 187 et 5819 transits, le Salon du Bourget y �tant pour 
quelque chose. L’�cole y est interdite, comme les vols circulaires, le nombre des 
mouvement quotidiens est r�glement�, l’avenir s’annonce difficile, pourtant si 
gouverner c’est pr�voir il serait clairvoyant de conserver cet unique h�liport de Paris. 

Jean – Marie POTELLE

Instructeur pilote h�licopt�res

Jean Marie avec Philippe de Dieuleveut
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LES ESSAIS ET LES ALEAS Par Etienne Miche de Malleray

La première partie est sur aeromed.fr n° 59

Comme �crit plus haut, je n’ai pas particip� � la mise au point de cette modification. Je suis arriv� sur 
le site des essais en vol de la South African Air Force (SAAF) � Waenhuiskrans, pr�s de Bredasdorp 
apr�s un long voyage via Amsterdam et Johannesburg pour les raisons coutumi�res chez les 
comptables de tarif de billets plus avantageux. C’est cette m�me logique de comptable qui me vaudra 
un si beau voyage de mani�re fortuite. L’ing�nieur d’essais des services officiels qui me conduisait de 
Cape Town � Bredasdorp m’expliqua que nous en aurions pour au plus deux semaines compte tenu du 
fait que nous n’avions que 4 vols � faire. Et ce fut en fait une affaire de cinq semaines gr�ce aux al�as 
et � l’attente sur place d’un vol � tarif avantageux gr�ce � monsieur le comptable. Cette campagne fut 
effectivement plus affaire d’al�as que d’activit� a�rienne en ce qui m’a concern�. Mais les al�as en 
Afrique du Sud au mois de janvier et de f�vrier, log� � Arniston pr�s de l’oc�an indien sont une 
exp�rience � ne pas manquer dans une vie !

OBJECTIF DES ESSAIS
1. Non r�gression du moteur vis-�-vis du risque pertinent, le d�crochage compresseur.

Comme la validation de l’ATAR 9K50 avait �t� faite en 1973, il n’a pas �t� possible de trouver le taux 
de couverture. Logiquement, il a �t� d�cid� d’appliquer le m�me taux de couverture que pour le 
M53/Mirage 2000.

2. Et bien s�r, am�lioration des temps de reprise ralenti>PGPC et quantification des gains dans le 
domaine ATAR+, soit Zp<27500 ft.

ESSAIS SOL

Il y a eu quelques al�as d�s les essais au sol, moteur avionn�. Ces essais sol consistaient � confirmer 
les β but�e obtenus au banc pour diff�rents r�gimes lors d’un point fixe moteur avec son dispositif de 
d�r�glage, ce qui �tait ensuite traduit en nombre de pas � afficher au manipulateur de but�e (cf figure 
4) pour obtenir ainsi le moteur extr�me correspondant au taux de couverture (cf figure 3). Par manque 
de chance, le capteur de P2 est tomb� en panne au bout de quelques minutes de point fixe de contr�le. 
Et bien s�r le mat�riel de rechange �tait � 1500 km de camion de l�. Apr�s rechange, les β but�e 
obtenus ont �t� tr�s d�cevants. Ils �taient tr�s dispers�s � 6500 tr/min, parfois incoh�rents et ne 
correspondaient pas � ceux trouv�s pr�alablement au banc sol. Les r�sultats � d’autres r�gimes �taient 
r�p�titifs mais d�cal�s par rapport � ceux trouv�s au banc. Les investigations men�es n’ont pas permis 
de conna�tre la raison de ces anomalies, malgr� une d�pose du dispositif d’essais et une v�rification 
sur table.
Il a donc �t� d�cid� de changer de m�thode de v�rification de r�glage et de d�terminer un r�glage en 
écart (β but�e) par rapport aux r�sultats obtenus au banc � 8000 tr/min.

β but�e

N

Nominal

D�crochage

Blocageβ but�e
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PHASE DE MISE AU POINT EN VOL

Elle a consist� � mettre au point les diff�rentes temporisations de la nouvelle logique d’allumage PC 
ATAR+. Suite � une extinction sur d�crochage provoqu�e par une re-fermeture de la tuy�re, les 
temporisations 6 et 7 ont �t� rallong�es. Quelques d�crochages momentan�s plus loin, la 
temporisation 7 est encore augment�e.
La suite de la campagne Snecma/Denel s’est ensuite poursuivie sans souci ou presque.
En effet, le moteur a d�croch� momentan�ment sur des manœuvres PC>sec>PC sous incidence 
maximale et m�me une fois hors logique ATAR+, ce qui est devenu tr�s d�routant. Mais au 
d�pouillement il appara�t que les incidences sont au-del� de la limite de 17� d’incidence du MF1.
Le MF1 AZ avait deux protub�rances sur le nez � proximit� des sondes d’incidence, et qui perturbait 
l’�coulement d’air autour de celles-ci aux environs de 17�. Il �tait donc tr�s difficile de faire les 
manœuvres � 17� et on se trouvait facilement un peu au-del� sans vraiment le savoir, faute d’une 
indication fiable et stable.

MF1AZ. En rouge les capteurs ECM

MF1AZ. On remarque bien les boules rouges des 
capteurs ECM

Comme tous ces diff�rents d�crochages �taient hors domaine, Snecma d�cida �trangement de passer 
outre et de s’assurer du bon fonctionnement du moteur en respectant strictement les 17� d’incidence. 
Le moteur fonctionnant correctement il a �t� d�cid� de le pr�senter en qualification.

J’�tais donc arriv� entretemps en Afrique du Sud pour profiter initialement d’une m�t�o incompatible 
de ce type d’essais moteur sur monomoteur. Cela a permis de suivre les briefings plateforme, zone, 
contr�le a�rien, amphi cabine sommaire puisque c’est un Mirage F1 avec une IE sommaire et un 
syst�me d’armes qu’il n’�tait pas envisag� d’utiliser au cours de ces vols. Et l’endroit �tant idyllique, 
le temps restant n’a pas �t� perdu.

D�s que la m�t�o a �t� favorable, un samedi en l’occurrence, j’ai donc d�coll� pour le premier vol de 
qualification en configuration d�crochage. Apr�s quelques ACTC d’entra�nement, j’ai cherch� � me 
placer en vue de l’ex�cution de mon premier point, une manœuvre PGS>ralenti>PGPC � M 0.75, 17� 
d’incidence en limite de domaine soit 28000 ft. Pour ce faire, ayant besoin d’�nergie, j’ai fait ce que 
l’on appelle une manœuvre de service, un adf (petit adf, par opposition � ADF, grand ADF) � 28000 ft 
M 0.80, 8� d’incidence donc sans utiliser la logique ATAR+ (cf figure 2) car la T4 est bien 
�videmment sup�rieure � Tall mais avec le d�r�glage calcul� appliqu�. A ma grande surprise, une 
vigoureuse d�tonation retentit dans l’avion, fort heureusement sans amener � une extinction. 
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Bien s�r je n’�tais pas encore correctement plac� dans la zone pour couvrir le risque d’une extinction 
et des �ventuels �checs de rallumage qui auraient pu suivre. Etant tellement habitu� au confort de la 
voie G, il m’a fallu quelques instants pour appuyer sur l’alternat radio et signaler le d�crochage 
compresseur � la salle d’�coute. Pour moi il �tait clair que cela ne servait � rien de poursuivre le vol. 
Mais sur demande expresse de l’ing�nieur, j’ai poursuivi.
J’ai donc d�cid� bien �videmment d’avoir une confiance limit�e en la qualit� de l’allumage PC de mon 
moteur et de faire toutes mes manœuvres moteur comprenant de la PC � proximit� du terrain. Je me 
suis replac�, j’ai fait le point � 16� d’incidence et comme on pouvait s’en douter, le moteur a de 
nouveau d�croch�.
Il �tait certain que la situation n’�tait pas saine et je suis donc rentr� me poser.
Les d�crochages rencontr�s ne tenaient pas � un flair particulier de ma part bien entendu, mais � la 
chance, montrant que le moteur d�r�gl� avec sa logique PC de base �tait trop marginal. La question 
�tait maintenant de comprendre pourquoi le d�r�glage appliqu� sur moteur avionn� donnait un tel 
r�sultat.

PHASE D’INVESTIGATION

Pendant cette phase, au d�sespoir des ing�nieurs techniciens de Denel et de Snecma, mais � mon plus 
grand bonheur, nous avons rencontr� une incroyable s�rie de malchance. Les jours de mauvais temps 
mis sur le dos d’El Nino, les indisponibilit�s de TFDC, les fermetures d’OTB, les casses m�caniques 
se sont encha�n�s, rendant cette phase difficile. De plus le fait d’�tre � 9250 km � vol d’oiseau des 
bureaux d’�tude n’a pas facilit� le travail d’enqu�te. L’activit� a�rienne s’est transform�e en de 
nombreux points fixe moteur, avec des allers/retours de OTB � TDFC. La route �tait encombr�e de 
tortues sur lesquelles il fallait faire attention de ne pas rouler, un panneau signal�tique particulier ayant 
m�me �t� fait sur lequel on reconnaissait une silhouette de tortue et la mention � mind the turtles ! � 
comme nous avons chez nous des panneaux � attention aux enfants !� en face des �coles. Et la piste 
qui prolongeait la route �tait quant � elle travers�e � l’occasion par de ces serpents impressionnants, 
tellement impressionnants que je n’ai pu m’emp�cher de freiner et d’arr�ter ma voiture pour ne pas 
avoir la sensation de marcher sur le dit serpent qui a poursuivi son chemin d’un train de s�nateur !

Il a fallu toute la sagacit� du bureau d’�tudes de Snecma et les m�thodes modernes d’investigation 
inspir�es de celles utilis�es dans d’autres gros groupes de l’industrie de l’a�ronautique pour enfin 
comprendre la raison de cette anomalie. Les vieux moteurs peuvent aussi r�server des surprises, 
lorsque le savoir est parti � la retraite depuis quelque temps et que la mise au point est finie depuis plus 
de 25 ans.

Le passage ATAR de base/ATAR+ se faisait gr�ce � l’interrupteur situ� en cabine envoyant ou non un 
28 volts. Le mode ATAR de base (28 volts) simulait un signal correspondant aussi au signal 
Zp>27500 ft de la centrale aérodynamique. Malheureusement les gens n’avaient pas r�alis�, ou tout 
simplement ignoraient initialement que ce signal avait aussi une autre fonction. Il intervenait sur 
l’ERB, l’Electro Robinet de l’�cr�teur de But�e. Comme son nom l’indique, cet ERB avait pour but de 
diminuer la but�e d’acc�l�ration donc le but�e dans certaines parties du domaine dans lesquelles le 
moteur avait besoin d’une protection suppl�mentaire.
INCIDENCE ALTITUDE VITESSE SEC
<14� Z<27500 ft Quelque soit la Vi Pas d’ERB

Z>27500 ft Vi>250 Kts

Z>27500 ft Vi<250 Kts Quelque soit N

>14� Z<27500 ft Quelque soit la Vi N<8100 tr/min
Z>27500 ft Quelque soit la Vi Quelque soit N

Tableau d’intervention de l’ERB
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Dans ce tableau, le cas de l’activation de l’ERB n’est pas pr�sent� car sans int�r�t pour comprendre la 
suite.
En bleu sont repr�sent�s les cas de fonctionnement moteur en mode ATAR de base, donc en fait et 
contre toute attente avec l’ERB actif en permanence !
On constate donc qu’au point fixe, c'est-�-dire avec une Vc<250 Kts, le moteur en mode ATAR de 
base est toujours �cr�t�.
Donc d�s que l’on s�lectionnait le mode ATAR+, l’action de l’�cr�teur disparaissait et la ligne de 
fonctionnement du moteur remontait dans le champ β but�e=f(N) (cf planche n�5) d’une valeur tr�s 
significative puisque sup�rieure aux d�r�glages � appliquer pour obtenir la configuration d�crochage.
Ce qui explique son comportement d�crocheur, m�me en dehors des manœuvres critiques.
D’autres valeurs de β but�e ont donc �t� calcul�es et retenues correspondant cette fois ci � la ligne β 
but�e=f(N) en mode ATAR+.

10 jours plus tard, j’ai ainsi pu refaire un vol de validation en configuration d�crochage, sans incident 
mais comme nous allons le voir, inutile. Fort heureusement en ce qui me concerne ces 10 jours ont �t� 
mis � profit pour faire aussi autre chose que des investigations, ayant le beau r�le de l’organisme 
certificateur. Nous verrons cela dans le paragraphe consacr� aux charmes de ce beau pays.

Mais �trangement, et une m�saventure n’arrivant pas seule, le β but�e trouv� � un N donn� au banc de 
r�f�rence et celui mesur� sur l’avion au m�me r�gime n’�tait toujours pas le m�me. Cette fois ci il a 
suffi de la sagacit� d’un seul ing�nieur pour lever le li�vre. Nous avons vu pr�c�demment que 
but�e=P2 but�e/P2. Donc si P2 est faux, but�e est faux aussi. Or en d�pouillant un enregistrement 
de point fixe, l’ing�nieur d’essai en question s’est aper�u qu’avant mise en route du moteur, le P2 ne 
correspondait pas � la pression atmosph�rique !
Le capteur de P2 avait d�riv�. Il a donc fallu reprendre son �talonnage pour alors retrouver des 
r�sultats coh�rents avec la pr�cision de la mesure. Le comble a �t� que cet ing�nieur d’essais n’�tait 
autre que l’ing�nieur du CEV en charge de la qualification !
Cela voulait aussi dire que Snecma devait reprendre les d�r�glages pour le moteur bloqueur comme 
pour le moteur d�crocheur et refaire une partie des vols de validation de cette configuration.
Poursuivant la s�rie noire, une crique hors tol�rance d’un anneau de la post combustion a interrompu 
cette phase jusqu’� ce que la pi�ce soit chang�e.

Une fois les d�r�glages de la configuration d�crochage repris, j’ai enfin pu r�aliser mon vol de 
qualification de d�crochage et dans la foul�e mon vol de qualification de la configuration blocage dans 
la m�me journ�e au d�but du mois de mars. Comme quoi lorsqu’enfin tous les soucis sont r�solus, les 
choses peuvent aller tr�s vite. Mais il aura fallu tout de m�me 5 semaines pour venir � bout de cette 
s�rie noire.

BILAN TECHNIQUE

La modification ATAR+ a �t� qualifi�e. Les gains d’obtention de la PGPC �taient substantiels puisque 
le temps de passage de Ri � PGPC a �t� r�duit de 30%, et cela sans contrepartie hors cas de panne 
s’entend. Mais ce kit n’a jamais �t� install� en s�rie et donc n’a jamais �t� utilis� dans des unit�s 
op�rationnelles.
Cette qualification a �t� obtenue apr�s une s�rie noire comme je n’en n’avais jamais vu dans ce m�tier 
dans lequel c’est pourtant assez courant, confirmant donc, si c’�tait n�cessaire, que les choses ne 
fonctionnent jamais du premier coup et assurant par l� m�me un bel avenir � ma profession.

A TRAVERS LE SUD DE L’AFRIQUE

Limiter une telle campagne � sa dimension technique serait trop aride, et serait comme r�duire un �tre 
humain aux r�actions chimiques dont il est le si�ge. Passer autant de temps dans un tel pays est une 
opportunit� unique qui permet de d�passer l’horizon du touriste dont le temps sur place est compt�.
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Tout d’abord j’ai eu la chance de pouvoir faire ce s�jour en f�vrier, c'est-�-dire pendant l’�t� austral. 
Ce fut un plaisir de laisser pendant quelques semaines le mistral glac� de Provence au profit de la 
chaleur d’Afrique du Sud.

Mon premier contact avec ce pays fut � l’occasion d’une visite de Cape Town. Si l’on fait abstraction 
de sa banlieue (au ban du lieu) et de ses taudis et que l’on se rend dans la vraie ville, on ne peut que 
tomber sous le charme de ces maisons dans le style victorien. Nous avions nos habitudes au � Lady 
Victoria guest house �, charmante demeure poss�dant le confort des maisons modernes sans tomber 
dans le c�t� kitsch de certaines r�novations ou de quelques r�alisations de Corporate Jets. Elle �tait 
tenue par le sosie d’Elton John, un vieux gar�on qui avait un go�t incomparable et peu courant chez 
les hommes pour tenir une maison d’h�tes. Le soin du d�tail et la localisation dans un quartier de la 
ville non affect� par les soucis de s�curit� rendait le s�jour idyllique. Que les esprits tortueux 
n’imaginent pas plus, je m’y rendais accompagn� de mon �pouse ou de mon camarade ing�nieur. Le 
Cap �tait beaucoup plus s�r que Johannesburg ou que Pretoria. On pouvait y d�ambuler sans aucun 
souci pendant la journ�e, admirer les bougainvilliers envahissant les fa�ades de ces maisons � 
condition de rester dans le quartier on peut aller y diner dans de tr�s bons restaurants. Si elle existe 
encore, je ne peux qu’encourager d’y passer quelques jours, car l’atmosph�re est bien plus chaleureuse 
que celle des cha�nes d’h�tel aseptis�es. Mais la � Lady Victoria guest house � ne tombe pas non plus 
dans l’exc�s d’authenticit� crasseuse qui pla�t tellement � certains aficionados du � guide du routard �.

S’il y a bien deux choses � voir au Cap, c’est la montagne de la table qui domine la ville et le Cap de 
Bonne Esp�rance. 

Le Cap de Bonne Espérance

Montagne de la table, vue de la 
campagne des environs de Cape 
Town

La montagne de la table est accessible � pied sous un soleil de plomb 
ou avec un t�l�ph�rique. J’ai d�couvert � cette occasion et � mes 
d�pends l’importance des alertes ultraviolets. Tous les jours pour le 
lendemain �tait publi� un niveau d’alerte UV. Bien s�r je n’y ai pas 
pr�t� plus d’attention que je n’en pr�te aux alertes de pollution ou aux 
pics d’ozone en France. 
Mais 2 heures de randonn�e dans l’air frais du sommet de la table m’ont transform� en homard, pour 
la plus grande joie de mes camarades. Bien s�r la vue y est incomparable, on y trouve toutes sortes de 
bestioles pas forc�ment agr�ables � croiser. Pour n’en citer qu’une, nous y avons vu de nombreux 
� dassies �, sortes de cochons d’inde plus apparent�s � un rat qu’� un �l�phant comme on a essay� de 
nous le faire croire mais �mettant une odeur de fauve pestilentielle.

Le Cap de Bonne Esp�rance n’est donc pas le cap le plus au Sud de l’Afrique, puisque c’est le cap des 
aiguilles bien nomm� pr�s duquel nous habitions qui tient cette place. L’un comme l’autre sont tr�s 
mal pav�s et de nombreuses �paves jonchent les fonds aux alentours.
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Cap des Aiguilles avec une �pave, t�moin de l’inhospitalit� de la c�te

Le Cap de Bonne Esp�rance vaut le d�tour car il est 
particuli�rement spectaculaire les jours de grands vents, 
ce qui soul�ve une mer d�mont�e. Le parking est envahi 
de babouins aux dents ac�r�es et �normes. Il est 
d’ailleurs interdit de les nourrir car alors ils deviennent 
tr�s agressifs. La difficult� est de savoir trouver un 
stratag�me pour les obliger � abandonner le toit de la 
voiture dans laquelle on aimerait bien rentrer ! Les 
antilopes ne sont gu�re farouches puisque l’on peut 
ais�ment les approcher � pied, mais on aimerait que les 
babouins soient beaucoup plus farouches..

Babouin � la recherche d’un sandwich

Aux alentours du Cap existent quelques villages de production de vin. Les 
conditions sont rassembl�es pour y avoir du tr�s bon vin, ce que nous 
confirmons. Nous buvions tous les soirs notre bouteille � 3 ou 4 sans aucune 
gueule de bois, ce qui n’est malheureusement pas toujours le cas dans notre 
pays. Je me souviens de Stellenbosch comme d’un havre de paix, charmant 
comme peuvent l’�tre nos villages viticoles. L’architecture est tr�s marqu�e 
par les diff�rents styles des colonisateurs (britanniques, hollandais, fran�ais). 
D’un autre genre, l’�levage de l’autruche est largement pratiqu�, sa viande �tant succulente et 
relativement bon march� dans ce pays.

Architecture typique de l’Afrique du Sud
Nous avons aussi profit� de nos journ�es 
libres pour visiter la � garden route �, ses 
parcs naturels et ses petites villes comme 
Pettenberg bay, Buffle Bay, Mossle Bay, 
George etc... Ainsi nous avons visit� le petit 
port de Knysna, halte nocturne dans un guest 
house. Nous nous longions souvent dans une 
maison au design r�solument moderne et 
pourtant tr�s r�ussi, dont les murs donnant � 
l’ext�rieur �taient constitu�s de baies vitr�es. 
Elles donnaient sur les jardins fleuris et on 
pouvait voir la mer et ses kilom�tres de plage 
parfaitement calmes par les trou�es dans la 
v�g�tation.

Exemple de v�g�tation le long de la � garden route �

C’�tait un v�ritable havre de paix qui malheureusement a disparu. Je 
comprends parfaitement que l’Equipe de France de football se soit mis en 
gr�ve, il y a certainement beaucoup mieux � faire dans cette r�gion b�nie 
des dieux que de courir derri�re un ballon. Je ne sais plus si c’est � cette 
halte ou � une autre que l’eau a la particularit� d’�tre noire. 
C’est surprenant de ne pas voir le fond de la baignoire lorsque l’on prend son bain. A ce sujet, je 
m’attendais � voir le tourbillon tourner dans le sens horaire lorsque la baignoire se vide, mais ce n’est 
pas concluant. En revanche le mouvement du soleil est bien concluant et demande un peu de r�flexion 
pour l’int�grer.
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Nous avions habilement gar� notre voiture pr�s d’un arbre afin qu’� notre retour elle soit � l’ombre. 
Et bien s�r, � notre retour le soleil n’�tait pas du tout du c�t� attendant de l’arbre... M�me mon brillant 
coll�gue ing�nieur s’�tait fait avoir.
La � gardern route � longe non seulement de superbes jardins naturels mais aussi de tr�s belles plages 
totalement d�sertes, sauf pendant la pause d�jeuner. Soudainement sortent alors de nombreux surfeurs 
qui viennent se r�galer dans les rouleaux pourtant mal fr�quent�s en fonction des saisons. En effet, les 
eaux froides de l’Atlantique se m�lent aux eaux chaudes de l’Oc�an Indien. Ces eaux froides sont tr�s 
poissonneuses et soit les dauphins soit les requins viennent s’y nourrir de sardines. 
Un point nomm� � delphins point � est situ� sur un promontoire et effectivement il suffit de regarder 
pour y voir de nombreux dauphins.. mais aucun requin. Les rouleaux �taient suffisamment vigoureux 
pour qu’il faille un bon effort pour passer les premiers avant d’arriver � celui des surfers. Mais pour un 
nageur, c’�tait une machine � laver. Lorsque l’on rentre dans le rouleau, on ne voit plus que du sable � 
l’occasion avant de se retrouver pr�cipit� assez brutalement sur la plage. Exp�rience � �viter donc. A 
cette �poque de l’ann�e donc, les surfeurs se r�galent des vagues et les requins se r�galent de � shark 
feeding �, activit� propos�e aux touristes de Cape Town. Prudence toutefois, car il est arriv� que le 
requin app�t� n’ait pas accept� de se contenter des mises en bouche et ait fini par manger le serveur. Il 
est bien pr�cis� qu’il ne faut pas nourrir les babouins, mais que ce soit un requin blanc ou un babouin, 
il semble naturel qu’il vaut mieux �viter de les agacer !

Sans avoir � se d�placer jusqu’au nord du pays pour visiter le Kruger Park et avoir peut �tre la chance 
d’apercevoir au petit matin les � big five � (�l�phant, rhinoc�ros, lion, panth�re, buffle), il existe 
quelques r�serves � proximit� du Cap. Elles offrent la possibilit� de voir de nombreuses esp�ces 
d’antilopes, la plus c�l�bre �tant bien �videmment l’�lan du Cap, qui doit avoir une masse comparable 
� celles de nos plus belles vaches charolaises. La b�te est heureusement tellement plus �l�gante et vaut 
le coup d’œil. Il y a aussi facilement visible des troupeaux de la fameuse (au sens figur� mais para�t-il
aussi au sens propre) Springbok, antilope � ressort. Sans aucun effort autre qu’un peu de marche, on 
peut facilement voir des merveilles.

Différentes antilopes presque à portée de main dans une réserve à proximité de 
Cape Town

Attention toutefois, le soleil frappe fort et il faut rester 
vigilant car les serpents sont nombreux. En en ayant crois� 
un nombre certains en quelques jours, ils sont nettement 
plus nombreux que dans nos contr�es m�me recul�es. Pour 
en citer quelques-uns, il n’est pas rare de croiser le c�l�bre 
Mamba Noir ou le Cobra du Cap aux jolies couleurs. Les 
autres seront tr�s difficiles � voir car tr�s timides et bien 
camoufl�s.

En r�sum� ce pays pr�sente de nombreux atouts touristiques, que ce soit pour sa flore, sa faune, sa 
gastronomie, � condition toutefois de rester au Sud pour des raisons de s�curit�. Dans les grandes 
villes du Nord, la r�putation d’ins�curit� est importante au point qu’il n’est pas rare de rencontrer des 
habitants qui ont quitt� leur pays ou qui souhaitent le quitter pour cette raison. Beaucoup sont arm�s, 
les soci�t�s de s�curit� font manifestement de grosses affaires. Et un conseil m’avait �t� donn� en cas 
de sortie, il faut toujours avoir sur soi un peu d’argent liquide qui permet de faire fusible en cas 
d’agression.
Quelques semaines idylliques dans un coin de paradis, permettant d’�chapper � l’hiver proven�al, 
devaient forc�ment se payer par quelques mois dans un coin du monde beaucoup moins idyllique. 
Mais c’est l� une autre histoire.

Malheureusement, quelques semaines apr�s notre retour en Provence, nous avons appris la disparition 
brutale de notre camarade de DENEL, Rick Culpan, en service a�rien.
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L’auteur et le pilote d’essais DENEL mort en en service a�rien 
quelques jours plus tard

Radio Navigateur embarqué avec ETIENNE
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De   Henri  Dissac

Tir� du livre : � Un pionnier sans importance � : Henri Dissac  ann�es 1927/1931, les 
d�buts de la radionavigation � l’A�ropostale : �ditions � La Ligne Bleue �

C'est sur l'a�rodrome de Campo dos Affonsos que je concentrais 
maintenant mon activit�. Je n'allais plus � Jacar�pagua qu'une fois 
par semaine pour suivre l'avanc�e des travaux assur�s par un 
personnel habilit� conduit par Vidalon, �lectricien fran�ais pour 
ce qui concernait l'ach�vement du balisage du terrain et divers 
autres travaux et par Ballet, radio br�silien dont l'aptitude et la 
conscience professionnelle m'avaient d�cid� � le nommer Chef de 
Poste pour ce qui concernait les transmissions radio. Il avait sous 
ses ordres les deux �quipes d'op�rateurs. 

Le premier avion Lat� 26 sur lequel je devais installer la radio 
posa quelques probl�mes en raison de l'exigu�t� de la place 
pr�vue, mais le montage fut bient�t standardis� et ce ne fut plus 
qu'une question d'ex�cution. Cela devait �tre effectu� avec soin et 
le plus grand souci de solidit�, car il fallait compter avec les fortes 
vibrations auxquelles �tait soumis tout le fuselage quand le 
moteur tournait. 
A Buenos Aires, o� le m�me type de mat�riel avait �t� exp�di�, 
Prunetta s'employait au m�me genre de travail. 

Aussit�t que le montage sur le premier Lat� 26 eut �t� termin�, il 
y eut � en faire les essais en vol. C'est avec le pilote Etienne que 
cette fois j'allais voler, et bient�t former avec lui les �quipages lors des courriers que nous 
allions assurer sur le parcours Rio/Buenos Aires. Bien m'en avait pris de faire mes d�buts 
d’"aviateur" avec Vareille � Florian�polis, cela m'avait d�barrass� de cette gangue de frousse 
que d�sormais je ne ressentais plus du tout et, bien au contraire, j'aimais ces envols au-dessus 
du panorama merveilleux qu'offrait Rio, sa baie, et tout le pays � l'entour. Ce n'�tait plus en 
amateur que je devais faire ces promenades a�riennes, j'�tais l� pour r�gler et exp�rimenter 
chaque poste sur chaque avion �quip�. 

La radio �tait install�e dans la carlingue ouverte � un peu plus d'un m�tre derri�re le pilote 
qui, dans son �troit cockpit, ouvert aussi, ne pouvait communiquer avec le radio que par 
gestes, pour lui faire signe de s'avancer pour prendre le billet griffonn� qu'il lui tendait. Et 
inversement, le radio se hissait alors par-dessus son petit pare-brise, devait ramper sur cette 
partie lisse du fuselage qui les s�parait et, dans le vent puissant souffl� par l'h�lice qui g�nait 
ses mouvements, venir taper dans le dos du pilote pour lui remettre le billet qui lui �tait 
destin� : m�t�o ou renseignement demand� par le sol, etc… 

Dans son exigu compartiment, le radio occupait un des deux fauteuils jumel�s, en rotin, aux 
pieds sci�s, dans lequel il se tenait en crapaud pench� contre ses appareils, �metteur/r�cepteur, 
manettes de commande diverses et le fameux rouet d'antenne, le tout log� devant lui et abrit� 
sur 30 � 40 centim�tres de profondeur. 

D�s que l'avion avait d�coll�, le radio s'empressait de d�rouler son antenne, laquelle enroul�e 
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sur le rouet manuel était enfilée dans la canne d'antenne, tube rigide d'un mètre, en matière 
isolante, fixée sous le fuselage. A son extrémité le fil d'antenne supportait un "plomb" ovoïde 
dont le poids suffisait pour aider à la descente de l'antenne lorsque le radio dévidait le rouet. 
Cette antenne, en fin câble de cuivre tressé, avait environ 70 à 80 mètres de long. 

Lorsqu'on allait atterrir, le radio se saisissait de la poignée de son rouet et, non sans effort, 
enroulait l'antenne aussi vite que possible car, si le plomb touchait quelque chose sur le sol, il 
était arraché avec parfois une partie de l'antenne. De même, si l'antenne étant presque 
entièrement remontée, le plomb venait buter trop brutalement contre l'extrémité de la "canne", 
il rompait son attache et tombait dans le vide, au risque de causer des dommages sur le sol. 

Pour ces vols d'essais et afin que j'aie tout le temps de communiquer sur diverses longueurs 
d'onde avec les stations au sol : Affonsos, Jacarépagua et si possible avec les stations 
éloignées, Santos, Victoria et parfois d'autres plus lointaines, Etienne faisait le "grand tour". 

Quelques avions se trouvant équipés de la radio, ils avaient été répartis au hasard des courriers 
dans diverses escales, et une organisation nouvelle fut instaurée. Les radios allaient remplacer 
les mécanos et devraient, tout comme ils le faisaient, assurer la répartition des sacs et plis 
postaux, mais en plus, à heures fixes, chaque quart d'heure, transmettre au sol leur position et 
recevoir des escales météos et autres messages. 

Qui étaient les radios-navigants présentement en Amérique du Sud ? Il y avait Prunetta, déjà 
nommé, Macaigne jusqu'ici occupé à installer les stations de Porto-Alègre et Pelota, Floret 
avec le même job dans des escales du Nord, et Fichou qui venait d'arriver du Venezuela où, 
pour l'Aéropostale, il avait participé avec Vachet et un mécano à des vols sur un circuit postal 
local, et enfin, moi-même. 

Mon carnet de vol n'ayant été établi qu'à partir du 3 mars 1930, je ne me souviens pas de la 
date exacte de mes premiers voyages courriers, qui remontent au début de l'hiver fin 1929. 

Je fis équipage avec Etienne. Les pilotes, avant que leurs tours aient été modifiés, faisaient de 
bout en bout l'aller et retour avec leur radio, entre Rio et Buenos Aires et entre Rio et Natal. 

C'est sur Rio/Buenos Aires que je débutai avec un FRAME. On restait à Buenos Aires toute la 
semaine et on revenait sur Rio avec l'AMFRA suivant. 

Si ma semaine à Buenos Aires n'était pas toute de loisirs, à Rio j'étais débordé : j'avais 
toujours à charge la surveillance de l'exploitation de la station de Jacarépagua (Ecole de 
Formation des Opérateurs Brésiliens) et je devais poursuivre l'équipement radio des avions 
qui ne l'avaient pas encore et venaient en révision. 

C'était l'hiver austral, et un temps estival, caniculaire, avait régné qui avait favorisé mes 
premiers voyages entre Rio et Buenos Aires, mais sur un aussi long parcours (2000 
kilomètres), ce beau temps fut vite tenu pour sujet à caution. C'était déjà de gros orages qui 
venaient perturber la régularité de nos vols. Puis vint la brume, la plus redoutable de toutes les 
entraves que l'on ne pouvait pas vaincre. Ces brumes opaques trop fréquentes dans la zone du 
Rio de la Plata, aussi épaisses que le Fogg londonien. 
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On partait de Rio d�s que le courrier FRAME arrivait du nord. 
Il avait quitt� Toulouse le dimanche pr�c�dent. Ici l'heure et 
quelquefois le jour variaient selon les incidents de parcours 
a�rien entre Toulouse et Dakar, puis selon l'�tat de sant� des 
avisos entre Dakar et Natal, et enfin au long du chapelet 
d'escales de Natal � Rio. En moyenne, ce courrier nous arrivait 
le vendredi ou le samedi ; alors, quel que soit le temps, quelle
que soit l'heure, de jour ou de nuit, nous partions aussit�t que 
les sacs de courrier �taient transbord�s sur notre avion. 

Apr�s les premi�res transmissions indiquant si tout allait bien � 
bord, notre position et le temps rencontr�, mon m�tier de 
"facteur" commen�ait. Il fallait que dans la carlingue derri�re 
moi, et jusqu'au fond de l'�troit fuselage, je me ‘‘d�patouille" 
avec le tri et le pointage du courrier d'apr�s les bordereaux 
correspondants, avant et en pr�vision de la prochaine escale 
qui serait Santos. L�, je d�livrais ce qui lui �tait destin�, et 
ensuite, en vol, je r�partirais le courrier que j'y aurais 
embarqu� dans les divers sacs des diverses escales suivantes : 
op�ration, surtout de nuit, aussi incommode que possible. 

A chaque quart d'heure, j'interrompais ce travail s’il �tait en cours pour donner aux escales le 
"T.V.B." (Tout Va Bien), suivant le code traditionnel, et notre position. 

Ce court message capt� au sol par les stations de la prochaine et de la derni�re escale �tait 
r�p�t� "en l'air" et retransmis de proche en proche jusqu'� Toulouse qui le recevait en 
quelques minutes et suivait ainsi, dans le moindre d�lai, la marche du courrier. 

De Buenos Aires, on partait en principe le samedi � minuit. L'avion Potez de Guillaumet avait
apport� dans la soir�e le courrier du Chili, et le fret postal de Buenos Aires nous parvenait au 
terrain de Pacheco peu avant l'heure pr�vue pour notre d�collage. Les voitures de la Poste 
effectuaient un parcours rapide sur bonne route entre la capitale et San Fernando (environ 30 
kilom�tres); par contre le trajet de San Fernando au terrain de Pach�co �tait plein d'al�as. La 
route n'�tait plus qu'une piste boueuse, et s'il pleuvait ou s'il avait plu r�cemment cette boue 
devenait une mati�re grasse, glissante, o� les orni�res avaient une profondeur de 20 � 40 
centim�tres d'o� on ne pouvait s'arracher qu'� force de puissance de moteur et d'acrobaties. 

Toute cette partie du trajet, plus de 5 kilom�tres, �tait parfaitement d�serte et non fr�quent�e � 
cette heure de la nuit. 

Quand tout allait bien, � minuit on d�collait, route au nord. On apercevait sur la droite, 
comme une nappe de diamants, l'immense ville illumin�e, puis on s'enfon�ait dans la nuit au-
dessus du Rio de la Plata. Alors je regardais ma montre, je savais que 25 minutes apr�s, ayant 
franchi les 90 kilom�tres de la largeur du Rio nous aborderions la c�te uruguayenne, sur la 
petite ville de Colonia ; on virait alors � droite et vers l'est on longeait la rive ponctu�e de 
lumi�res de plusieurs petits patelins. 

Au bout de quarante minutes on survolait les illuminations de Montevideo. Etienne irait alors 
chercher le terrain de Pando, au-del� des banlieues nord de la ville. 
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Mais une nuit, on �tait pr�t pour le d�part; tous les sacs postaux 
apport�s par la camionnette des Postes de Buenos Aires �taient 
embarqu�s dans l'avion et j'en avais termin� le pointage sur les 
bordereaux. Minuit venait de sonner; sur le bord du hangar, aux 
c�t�s de M. Pranville, Directeur de l'A�ropostale pour l'Am�rique 
du Sud. Etienne, quelques m�caniciens et moi-m�me regardions 
la masse obscure du brouillard �pais qui venait soudainement de 
se former et, tel un rideau, fermait la vue � 10 m�tres. Ce n'est 
que par intermittence que l'on pouvait apercevoir la premi�re 
lampe rouge du balisage du terrain. Cette lampe �tait � moins de 
30 m�tres. La brume, opaque et dense s'�paississait et ne semblait 
pas proche de se dissiper. � Alors, disait Pranville, vous ne partez 
pas ? � 

Etienne ne r�pondait pas. Comme nous tous il scrutait la nuit, 
�valuant l'�paisseur de la brume et la possibilit� de d�coller en 
aveugle, aucun feu du balisage ni autre n'�tant visible. 

Mais Pranville s'impatientait et pi�tinait. � On a vu plus �pais, 
disait-il. − Plus �pais, c'est difficile, r�pliqua Etienne, en tout cas 
c'est suffisant pour ne pas aller d�coller l�-dedans. � − On prend 
un retard d�sastreux ! � 

Etienne ne r�pondit toujours pas. Il faisait les cent pas sur le bord du hangar, s'avan�ant 
parfois sur le terrain jusqu'� dispara�tre dans la nuit, puis revenant, il hochait la t�te d'un air 
d�courag�. Il dit : � L'�clairage du hangar, pourtant illumin�, dispara�t � 30 m�tres d'ici. � 

Monsieur Pranville se f�chait : 

− C'est la premi�re fois qu'on manque un d�part pour un peu de brouillard ! � 

Etienne s'avan�a une fois encore sur le terrain, s'enfon�a un instant dans le brouillard puis il 
revint en disant: − On ne voit pas � 10 m�tres une lampe de balisage, et � 20 l'illumination du 
hangar dispara�t. Dans ces conditions qui sont les m�mes � Montevideo, le d�part est 
impossible pour le moment. 

Vous savez tr�s bien, M. Pranville, que si je suis ici, en Am�rique du Sud, c'est parce que 
"on" sait que je n'h�site pas � prendre des risques. Or, pour l'instant ce n'est pas possible, et je 
suis seul juge de la situation. J'en assume la responsabilit�. J'ai la charge d'un courrier � mener 
� bon port, d'un appareil � pr�server, et je ne pense pas qu'� ma peau, il y a aussi celle de celui 
qui m'accompagne. Sur ce, ne perdons pas de temps � et s'adressant � moi : � Dissac, allons 
nous coucher ! � puis faisant signe au chef m�canicien, � A la moindre �claircie r�veillez-
nous, en tout cas r�veillez-nous � 5 heures. Messieurs, � tout � l'heure. � 

A 5 heures, on nous appela. La brume n'avait pas chang�; toujours aussi dense et la nuit noire. 
Pranville �tait l�. Il n'avait pas un instant cess� de supputer l'�paisseur du brouillard. 

Etienne se dirigea vers la station radio o� il demeura une dizaine de minutes. A son retour, il 
d�cida de partir. Cette attente, la nervosit� et l'impatience de Pranville l'exc�daient. 
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� La brume semble devenir moins �paisse � Montevideo, on peut 
essayer d'y aller voir, sinon, on continuera vers Pelotas qui, para�t-
il, est d�gag�. � 

Sans voir le balisage, on d�colla court, au risque de se mettre en 
perte de vitesse, et en PSV on vola dans le noir absolu. 

Etienne fit une route estim�e, dans une nuit d'encre, on survola le 
rio, prenant par prudence un peu d'altitude puis au bout de 30 
minutes il redescendit tr�s bas et eut la chance d'apercevoir des 
lumi�res diffuses dans la brume. Ce devait �tre un des villages de 
la rive uruguayenne, rive sud de l'immense estuaire. D'autres 
points lumineux surgirent qui suffirent � le guider jusqu'� atteindre 
au bout d'une heure la grande clart� encore noy�e de brouillard de 
la ville de Montevideo. Cela lui permit de rallier Pando dont les 
puissants projecteurs braqu�s verticalement nous apparurent 
soudain et � temps pour ne pas le manquer. 

On r�ussit l'atterrissage sur ce terrain en dos d'�ne, et, avec le m�me avion, aussit�t le courrier 
embarqu�, on repartit toujours dans la nuit brumeuse vers Pelotas. 

Deux heures plus tard, un jour bl�me se leva, tandis que la brume s'effilochait, s'accrochant 
encore longtemps � la cr�te des arbres. Un patelin bien �clair� apparut : c'�tait Treinta y Tres 
qu'il fallait savoir reconna�tre, excellent rep�re pour poursuivre notre bonne route. 

Moins d'un mois plus tard, les m�mes conditions de brouillard s'�taient pr�sent�es et M. 
Pranville, avec le pilote N�grin, �tait cette fois du voyage. S'est-il souvenu des mises en garde 
d'Etienne ? H�las ! Cette vaine t�m�rit� devait lui co�ter la vie ! 

A suivre…..

Remerciements � JL Gouzi et l’�quipe de 
la Ligne Bleue
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La Sécurité Civile, 50 ans de combat contre les feux de forêts

Cela fait maintenant 50 ans que les hommes et 
les femmes de la S�curit� Civile luttent contre 
les feux de for�ts. C’est le moment de leur 
rendre hommage et d’avoir une pens�e pour les 
31 navigants qui ont donn� leur vie pour cette 
noble mission.
Je vous ai certes d�j� parl� des Canadair dans 
Aeromed no 36, mais contrairement � une id�e 
re�ue, les Canadair repr�sentent moins de la 
moiti� de la flotte de la S�curit� Civile (12 
avions sur 26). 
Revenons en 1963. A l’initiative du sous-pr�fet 
Francis Arrighi, est cr�� un groupe charg� de 
lutter contre les feux de for�ts par voie a�rienne, 
en s’inspirant des m�thodes utilis�es au Canada.

Le 24 juin 1963 est cr�� la base d’avions bombardiers d’eau de la Protection Civile sur 
l’a�roport de Marseille-Marignane. Les d�buts sont modestes, avec deux amphibies PBY-5 
� Catalina � acquis au Canada et capables d’emporter 3700 litres d’eau. Ils sont arm�s par six 
navigants, transfuges de la Marine Nationale. Les moyens mat�riels sont presque inexistants 
et le syst�me D s’impose. Durant la premi�re saison des feux, les avions auront effectu� 85 
heures de vol et largu� 417 fois au cours de 33 missions. Mais les sceptiques ne sont toujours 
pas convaincus et l’exp�rience risque de ne pas �tre poursuivie. Monsieur Arrighi r�ussit � 
convaincre huit d�partements du sud de la France de fonder l’Entente Interd�partementale, 
visant � coordonner les actions, mettre en commun le mat�riel a�rien et en partager les frais 
d’exploitation. Ces d�partements sont : les Alpes de Haute Provence, les Alpes Maritimes, les 
Bouches du Rh�ne, la Corse, le Gard, la Loz�re, le Var et le Vaucluse.  
La base d’hydravions peut donc poursuivre son d�veloppement sur ces bases plus solides. 
L’ann�e 1964 voit l’arriv�e de deux hydravions suppl�mentaires et l’utilisation d’un agent 
mouillant, m�lang� en vol � l’eau des soutes par le m�canicien navigant. Cet agent permet 
d’augmenter l’efficacit� de l’eau largu�e en retardant son �vaporation. Les premiers incidents 
ont lieu : probl�mes r�currents de train avant, signalisation du circuit carburant… Les 
�quipages s’en sortent indemne, mais un premier hydravion est d�truit. 
Pour la saison 1966, quatre avions suppl�mentaires sont lou�s au Canada. Le premier 
d�tachement est mis en place en Corse, sur la base a�rienne de Solenzara. Un h�licopt�re 
lourd russe Mil 6 est lou� avec son �quipage pour essais. (Charge 10 tonnes) Dans le m�me 
temps les recherches sont lanc�es pour trouver un successeur aux Catalina, datant de la 2e

guerre mondiale. La Protection Civile prend une option pour 10 hydravions en cours d’�tude 
chez Canadair � Montr�al.  
1967 ne sera pas une ann�e faste avec l’accident du Mil 6 le 6 aout, entrainant la perte de son 
�quipage de 9 hommes et d’un pilote d’h�licopt�re de la Protection civile pr�sent � bord. Au 
mois de novembre un Catalina en mission d’instruction sur l’�tang de Berre coule avec 4 
hommes � bord. Seuls trois d’entre eux arrivent � s’extraire de l’avion. Ce sont les deux 
premi�res victimes d’une liste qui deviendra h�las bien longue. A noter que hormis ceux 
d�tach�s de la Marine Nationale, les personnels de la Protection Civile ne b�n�ficient pas du 
statut de fonctionnaire mais sont des vacataires.
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En 1968 les hydravions participent de mani�re 
indirecte aux Jeux Olympiques d’hiver de 
Grenoble lorsqu’un Catalina achemine la 
flamme olympique de Marseille vers la Corse. 
Durant l’hiver suivant les navigants partent au 
Canada  d�couvrir leur nouvelle monture : le 
Canadair 215, capable d’emmener 5100 litres 
d’eau.  (Voir Aeromed 36). Les deux premiers 
avions se posent � Marignane le 9 juin, bient�t 
suivis par deux autres. Les equipages de la 
Protection Civile assurent l’�valuation 
op�rationnelle de la machine, avec une �quipe 
d’ing�nieurs d�tach�s par le constructeur. 

Les Canadair interviennent sur leurs premiers feux en appui des cinq Catalina restants en 
service. Les pilotes forment leurs homologues de la Marine Nationale, qui vont partir 
exploiter des Catalina � Tahiti. Les Catalina de la Protection civile vont ensuite prendre une 
retraite bien m�rit�e � l’issue de la saison des feux 1970. Au total ces vaillants serviteurs 
auront effectu� 8147 heures de vol, 4647 �copages, 10.888 largages et d�vers� 43.552 tonnes 
d’eau en 1793 missions. L’ann�e 1970 voit �galement la construction du premier hangar. La 
M�canique peut enfin travailler � l’abri. Le premier accident mortel d’un Canadair a lieu le 1er

juillet dans l’ile de Beaut�.  
Le 3 septembre 1971 un autre Canadair est accident� en 
�copant et l’�quipage s’en tire sans dommage. Nouvel 
accident, grave cette fois, lors de la saison 1973. En 1975 
les Canadair s’exportent pour la premi�re fois et vont 
combattre des incendies dans la r�gion de Hanovre  en 
Allemagne. 
En 1976, la Protection Civile devient la S�curit� Civile et 
re�oit son 12e Canadair. Une base pour les hydravions est 
install�e sur l’a�roport d’Ajaccio. Elle est activ�e chaque 
ann�e durant les mois d’�t�. L’ann�e suivante, plusieurs 
avions sont �valu�s comme bombardiers lourds, non pas 
afin de traiter directement les flammes, mais pour �tablir 
des barri�res de produit retardant afin de canaliser ou d’arr�ter les feux. 

Le Transall et le C 130 Hercules sont pr�sent�s, �quip�s de r�servoirs en soute developp�s et 
largement utilis�s aux USA. Mais ce syst�me ne donne pas satisfaction. Le choix se porte sur 
le Douglas DC 6 �quip� d’un r�servoir ventral mis au point au Canada et install� par la 
compagnie fran�aise UTA. Sa capacit� est de 12.000 litres d’eau. Le premier avion entre en 
service en 1979, suivi l’ann�e suivante par deux autres machines. 

Le 19 mai 1982, la flotte de la S�curit� Civile 
s’�toffe des deux premiers Grumman Tracker. 
Capables d’emporter 3300 litres d’eau ces bimoteurs 
l�gers vont assurer l’alerte en vol pour traiter les 
feux d�s leur naissance. La flotte comprend alors 12 
Canadair, 4 DC 6 et 3 Tracker. Cette ann�e-l� 
l’ensemble de la flotte a r�alis� 13.430 �copages et 
15.676 largages, soit 90.414 tonnes d’eau. 
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Suivant les risques de feux, les Tracker effectuent des d�tachements sur des terrains 
ext�rieurs : Bastia, N�mes, Le Luc, Hy�res, Nice, Cannes et Carcassonne. Cette ann�e-l� 
�galement, Nicolas Hulot vient enregistrer une �mission sur la base.  
Apr�s quelques ann�es de calme, 1983 est marqu�e par un nouvel accident mortel d’un 
Canadair. Deux ans plus tard c’est un DC 6 qui s’�crase dans la r�gion de Fitou avec 5 
hommes � bord. 

Sur une note plus gaie, le 6 juin le Canadair no 21 est le recordman de la flotte mondiale de 
Canadair 215 avec : 

- Le plus grand nombre d’heures de vol avec 5059
- Le plus grand nombre d’atterrissages avec 4722 et d’amerrissages (3079)
- Le plus grand nombre d’�copages (14205) et de largages (16414)

Deux mois plus tard a lieu le premier accident de Tracker, alors que 9 avions avaient rejoint la 
flotte.
1986 voit un nouvel accident fatal de DC 6, celui-ci dans la 
r�gion du Perthus. Afin de remplacer ces v�n�rables 
quadrimoteurs dans le r�le de bombardier lourd, un Fokker 
27 modifi� est �valu�. Dot� d’une soute ventrale, l’avion 
hollandais est capable de transporter 6 tonnes d’eau. Il peut 
�galement �tre utilis� pour des missions logistiques, gr�ce � 
sa porte cargo � l’avant gauche du fuselage. 
Quatre Tracker suppl�mentaires sont livr�s en 1987. H�las 
un avion de ce type est d�truit lors d’une d�monstration. Au 
mois de d�cembre, deux DC 6 partent au Maroc pour une 
mission de traitement contre les sauterelles. La mission dure 
deux mois et 86.000 hectares seront trait�s. 
L’ann�e suivante un premier DC 6 quitte la flotte, remplac� par un second Fokker 27. 
Le premier Tracker remotoris� avec des turbines arrive � Marignane. Tous vont subir ce 
traitement car l’essence aviation est en voie de disparition ; tandis que les pi�ces de moteurs � 
pistons se font rares et ch�res. 
Le 8 juin 1989 a lieu le premier vol du Canadair 215 T, lui aussi remotoris� par des turbines. 
A signaler que le pilote est le m�me que celui du premier Canadair 215, 25 ans plus t�t. Dix
jours plus tard un nouveau Tracker est accident� dans l’arri�re-pays ni�ois.  Deuxi�me deuil 
au mois de septembre lors de l’accident d’un Fokker 27 dans le Gard. L’avion est rapidement 
remplac�, mais il n’en est pas de m�me pour les hommes. 
La d�cennie se termine avec le retrait des deux derniers DC 6, qui rejoignent l’Alaska. Les 
quadrimoteurs auront effectu� 5915 heures de vol. Pour les remplacer, un Lockheed C 130 est 
lou� aux USA. Des r�servoirs install�s dans la soute, peuvent d�verser 12.000 litres d’eau par 
des trappes install�es dans la plancher. Un autre Tracker est d�truit, il faut signaler que la 
flotte comprenait alors 13 machines. 

1991. la remotorisation des Tracker se poursuit et un 
C 130 revient pour la saison d’�t�. L’�v�nement de 
l’ann�e est la commande officielle des premiers 
Canadair � turbine, livrables � partir de 1994. Ils vont 
remplacer leurs ain�s � moteurs qui commencent � 
donner des signes de fatigue.  
L’ann�e suivante les Tracker f�tent leurs dix ans sous 
les couleurs fran�aises, tandis que leur remotorisation 
se poursuit avec un ou deux avions transform�s par 
an. 
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Les avions de liaison du minist�re de l’Int�rieur, bas�s depuis 1977 � Aix les Milles, 
d�m�nagent vers Marignane. Ils assurent des missions de liaison, d’�vacuation sanitaire, de 
renouvellement des qualifications IFR des pilotes, d’observation des feux…. 
En 1993 les C 130 reviennent avec un nouveau dispositif qui permet le largage modul� de la 
charge. L’�t� �tant tr�s pluvieux, les Fokker 27 r�alisent des missions de transport de mat�riel 
de lutte contre les inondations. 

Le 6 d�cembre le premier Canadair 415, 
construit d’origine avec des turbines, effectue 
son premier vol. Il porte toutes les 
am�liorations pr�vues pour la nouvelle s�rie 
avec une soute � eau agrandie et une nouvelle 
planche de bord. 53 avions sont command�s, 
dont 12 pour la France. Le Canadair 415 est 
certifi� le 24 juin 1994. 
Durant l’�t� un Beechcraft 90 s’�crase peu 
apr�s le d�collage d’Ajaccio, lors d’une 
mission de reconnaissance des feux. Le pilote 
et l’officier sapeur –pompier d�c�dent tous 
les deux dans l’accident.  Le dernier Tracker 
devant �tre remotoris� (le num�ro 1) part au 
Canada. 

C’est finalement le 8 f�vrier 1995 que le premier Canadair 415 se pose � Marignane, apr�s 32 
heures de vol depuis Montr�al. Une r�ception officielle a lieu le lendemain en pr�sence des 
autorit�s et de m. Francis Arrighi, le p�re fondateur de la S�curit� Civile. Une semaine plus 
tard les vols de prise en main commencent et les nouveaux utilisateurs d�c�lent quelques 
imperfections. Elles sont rapidement corrig�es par les repr�sentants du constructeur. L’avion 
est pr�t� � son constructeur le temps du  salon du Bourget et revient � Marignane le 4 juin.  
Un Fokker 27 emm�ne une �quipe de s�curit� nucl�aire � Mourmansk pour un exercice 
international.  Les trois Canadair 415 livr�s participent � leurs premiers feux, aux c�t�s de 
leurs ain�s.  Le dernier Tracker revient de son chantier de modernisation. Le 14 juillet les 
v�n�rables Canadair 215 survolent pour la derni�re fois la Canebi�re. Les avions sont 
progressivement retir�s du service � mesure des livraisons des nouvelles machines, avec un 
parc total de 12 avions en service. Au mois de septembre les personnels de la Marine 
Nationale, d�tach�s depuis les d�buts de la S�curit� Civile, quittent Marignane. 
Durant l’ann�e suivante la rel�ve des Canadair se poursuit. Les vieux serviteurs sont stock�s � 
Marignane en attendant leur sort final.  Un Tracker est d�truit par un feu � bord durant des 
op�rations de maintenance. Pas de victimes. Il sera remplac� peu apr�s par une nouvelle 
machine venue du Canada. Un autre Tracker est d�truit en op�ration sur un incendie en Corse.  

Encore un navigant dont le nom s’ajoute � la longue 
liste sur le monument de Marignane. Le 4 octobre, 
c’est la fin de l’exploitation des Canadair 215 apr�s 27 
ans de bons et loyaux services. La d�coration sp�ciale 
du dernier avion et une c�r�monie organis�e par le 
personnel sont brutalement annul�es. Au total les 
Canadair 215 ont effectu� 80 200 heures de vol, 
176 138 �copages et 195 706 largages. Un avion va 
continuer � voler en Croatie et un autre est c�d� � un 
mus�e de l’Ontario. Le sort des autres reste en suspens, 
m�me si plusieurs mus�es sont int�ress�s. 
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En f�vrier 1997 a lieu le premier incident sur un Canadair 415, quand un avion en 
entrainement heurte un c�ble non signal�. Plus de peur que de mal, quelques d�g�ts dont un 
winglet d�capit�. En fin d’ann�e c’est le premier accident mortel. Lors d’un vol 
d’entrainement l’avion heurte l’eau et passe sur le dos. Seul un des deux membres d’�quipage 
parvient � sortir de l’avion. 
L’ann�e suivante voit la cr�ation d’une nouvelle aire de remplissage � p�licandrome � � 
Cannes-Mandelieu en remplacement de celle de Nice. A signaler que � P�lican � est 
l’indicatif radio des avions de la S�curit� Civile, suivi du num�ro port� par l’avion. Incident 
de train avant lors du d�collage d’un Tracker. Les d�g�ts sont limit�s et l’avion revolera apr�s 
r�paration.  La maintenance lourde des avions d�m�nage vers N�mes-Garons. Ce qui va 
amener des vols de convoyage avant et apr�s les grandes visites. 
En 1999 Canadair marque les 30 ans de sa coop�ration avec la S�curit� Civile. L’ann�e 
suivante, un h�licopt�re russe Mil 26 vient faire des vols de d�monstration. La machine 
transporte deux gigantesques seaux en nylon contenant chacun 9 000 litres d’eau. Le 18 juin, 
incident d’un Canadair 415 qui heurte une ligne � haute tension lors d’un vol d’entrainement � 
l’�copage. Quelques d�g�ts de structure, deux h�lices sont chang�es et l’appareil red�colle 
pour remise en �tat � Marignane. Au mois de septembre un C 130, lou� pour la saison, heurte 
une montagne en Ard�che. Deux des quatre membres d’�quipage survivent miraculeusement. 
Au mois d’octobre c’est un DC 3 remotoris� avec des turbines qui vient faire des 
d�monstrations. Il peut transporter 4 500 kg d’eau. Le mois suivant, visite d’un candidat 
beaucoup plus impressionnant : le quadrir�acteur Iliouchine 76 (voir Aeromed 35) il 
transporte 42 tonnes d’eau. Lors de ces essais, les cargaisons sont largu�es sur le plateau de 
l’Arbois, non pas dans le Jura, mais � proximit� de Vitrolles et d’Aix en Provence.

2001 est une ann�e calme avec un seul 
incident d’un Tracker, qui se pose train 
rentr� � Cannes. Francis Arrighi est � parti 
voler dans d’autres cieux �. La S�curit� 
Civile est maintenant orpheline, mais son 
avenir est solidement �tabli. Au mois de 
mai suivant, c’est un hydravion � r�action 
russe Beriev 200 qui vient effectuer une 
s�rie d’essais. 
Il est capable d’�coper 12 tonnes d’eau. 

L’id�e de � l’occidentalisation � des moteurs et de l’avionique, puis de la certification 
europ�enne de l’avion seront d’ailleurs �voqu�es, mais sans suite. Les Tracker f�tent leurs 20 
ans comme bombardiers d’eau. A cet occasion 6 avions, accompagn�s par un Fokker 27 de 
soutient, effectuent un tour de France qui les am�nera  � Cazaux, Landivisiau, Reims, 
Strasbourg et Dijon. 
Le 14 juillet 2003, une c�r�monie marque le quaranti�me anniversaire de la base des 
bombardiers d’eau avec un d�fil� a�rien des diff�rents types d’avions. La saison des feux est 
particuli�rement difficile. Deux Mil 26 russes viennent en renfort, ainsi que des Canadair de 
Gr�ce, d’Espagne et d’Italie. En effet des unit�s �quivalentes � la S�curit� Civile existent dans 
ces trois pays, mais aussi en Croatie. La S�curit� Civile loue �galement un Convair 580 au 
Canada. Il peut embarquer 8 000 litres d’eau et va �pauler les Fokker 27. 

Au mois de mars de l’ann�e suivante un Canadair est d�truit lors d’un vol d’entrainement � 
l’�copage. Deux navigants ne reviennent pas � la surface du lac. 
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Deux semaines plus tard, vols de d�monstration du De Havilland Canada DHC 8, en vue du 
remplacement des Fokker 27. Les pilotes de la S�curit� Civile font un vol de prise en main, 
mais le lendemain les pilotes canadiens pr�f�rent rester aux commandes….  Le Convair 580 
revient pour la saison des feux, tandis qu’un Canadair 415 tout gris est lou� aupr�s de son 
constructeur. Le sort des Canadair 215 est enfin fix� apr�s ench�res. Les gagnants sont le 
mus�e de l’air et de l’espace du Bourget, le conservatoire de l’air et de l’espace d’Aquitaine 
(Bordeaux), la commune de Saint-Victoret, les mus�es allemands de Sinsheim et Speyer. Les 
autres avions seront d�molis sur place. Au mois d’aout un h�licopt�re S 64 Air Crane lou� 
aux USA s’�crase en Corse. 
Les Fokker 27 quittent le service le 1er octobre. Ils seront acquis par une compagnie cargo 
italienne. Ces avions ont effectu� un total de 11 130 heures de vol sous les couleurs de la 
S�curit� Civile. 

Le 22 juin 2005 arrive le premier DHC 8. Cet avion est 
capable de transporter 10 tonnes d’eau dans une soute 
en saillie sous le fuselage. Lorsqu‘elle n’est pas 
install�e,  il peut effectuer des missions de transport de 
64 passagers ou de 9 tonnes de mat�riel sur palettes. La 
saison des feux est agit�e avec un premier Tracker 
d�truit, mais son pilote s’en sort heureusement vivant. 
Puis c’est un Canadair qui est d�truit lorsque sa queue 
se d�tache en vol. Les autres avions sont arr�t�s de vol 
et inspect�s, sans rien trouver. Un autre Tracker sera 
d�truit au mois d’aout. 

Au total quatre navigants d�c�deront cette ann�e-l�. Il n’y a heureusement pas eu de nouvel 
accident depuis cette ann�e noire. Pourvu que cela dure ! Le deuxi�me DHC 8 arrive � son 
tour le 26 novembre. 
Un nouveau Canadair est livr� t�le nue en f�vrier 2006. Il va recevoir la livr�e maison avant 
la saison des feux. Le Canadair gris et lui aussi repeint et rejoint la flotte de mani�re 
d�finitive. Au mois de mai, un Canadair sauve un kit-surfeur sur l’�tang de Berre. La S�curit� 
Civile accueille le tournage d’un �pisode du feuilleton t�l�vis� � le Tuteur � avec Roland 
Magdane. Le Tracker no 2, qui n’avait pas �t� remotoris�, est arr�t� de vol. La flotte de 
Tracker tombe � 9 avions. Le v�t�ran rejoindra le mus�e tout proche de Saint-Victoret. 
Les trente ans des Tracker sont c�l�br�s en 2012. Un avion est d�cor� avec panth�re noire sur 
le nez, les inscriptions 30 ans sur l’arri�re du fuselage et 1982-2012 sur l’extrados de l’aile. 
Des �tudes sont �galement entreprises remplacer ces avions, car la chaine de conversion est 
ferm�e. Le rempla�ant le plus cr�dible est un hydravion l�ger � flotteurs, fabriqu� par Air 
Tractor (USA). Reste � trouver le financement.  A ce jour, la flotte est compos�e de 9 Tracker, 
2 DHC 8, 12 Canadair 415 et 3 Beechcraft.

Depuis plusieurs ann�es, il �tait question 
que la S�curit� Civile quitte Marseille � 
cause du manque de place et du trafic tr�s 
charg�. Le verdict est tomb� fin 2012 : en 
2016 les avions de la S�curit� Civile vont 
d�m�nager vers N�mes–Garons, dans les 
installations de la base a�ronavale lib�r�es 
par le d�part des Dassault Atlantique en 
Bretagne. 
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Les avantages de ce d�m�nagement sont nombreux: le centre d’entretien des avions est situ� 
de l’autre cot� de la piste, le trafic de l’a�rodrome est faible et la S�curit� Civile en sera 
l’utilisateur principal. Par ailleurs la base abrite d�j� le centre de formation des �quipages, le 
centre de maintenance et le centre de commandement et de logistique des h�licopt�res de la 
S�curit� Civile.
Mais il y a quand m�me quelques inconv�nients comme l’absence d’un plan d’eau � 
proximit� pour les exercices d’hydravions et la position excentr�e de l’a�rodrome par rapport 
aux feux dans les Alpilles et en Provence. 
Pour conclure
De 1963 � 2006, 25 appareils ont �t� perdus lors d’accidents : 2 Catalina, 4 Canadair 215,1 
H�licopt�re MIL MI 6 (Location), 1 Piper Navajo, 2 Douglas DC 6, 8 Tracker, 1 Fokker 27, 1 
Beechcraft 90, 3 Canadair 415, 1 Lockheed C 130 (Location), 1 H�licopt�re Air Crane
(Location), entrainant la mort de 31 navigants.

Alors chapeau bas, pour ces hommes qui accomplissent un m�tier qui est loin d’�tre de tout 
repos et qui se battent chaque �t� contre les �l�ments, mais aussi contre la b�tise de certains. 
Les personnels et les avions de la S�curit� Civile ont h�las encore de longues ann�es de 
travail devant eux pour pr�server la nature. Alors rendez-vous dans 5 ans pour un nouveau 
bilan. 

René Toussaint 

Bibliographie : Des P�licans et des hommes, amicale des pompiers du ciel 2007 
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Rien ne sert de manger avant d’avoir couru

Quel est l'impact du petit-d�jeuner et de l'exercice sur le m�tabolisme postprandial, l'app�tit et 
la balance nutritionnelle? Pour tenter de r�pondre � cette question, une �quipe anglaise 
(Department of Sport and Exercise Sciences) a suivi 12 hommes adultes joggeurs r�guliers 
qui ont effectu� quatre tests de fa�on randomis�e en cross over :
1) repos sans petit-d�jeuner,
2) exercice sans petit-d�jeuner;
3) petit-d�jeuner (1 859 kJ, soit 445 kcal) puis repos et
4) petit-d�jeuner puis exercice, un exercice continu, d'intensit� mod�r�e sur tapis roulant 
(consommant environ 2,9 MJ en �nergie).
Une boisson test chocolat�e (1 500 kJ soit 350 kcal) �tait ensuite ing�r�e dans les quatre
situations, suivie 90 minutes plus tard d'un lunch � base de p�tes ad libitum.
La diff�rence entre les groupes 3 et 1 en termes d'�l�vation de la glyc�mie apr�s absorption de 
la boisson chocolat�e est � la limite du significatif (p=0,08) tandis qu'aucune diff�rence n'est 
observ�e entre les groupes 1 et 2 (p=0,65). En revanche, la diff�rence est significative entre 
les groupes 3 et 4 (p=0,029). L'app�tit est r�duit apr�s la boisson chocolat�e dans le groupe 3 
par rapport au groupe 1 (p=0,006) et dans le groupe 4 par rapport au groupe 2 (p=0,029). 
Apr�s le lunch, la balance �nerg�tique la plus positive est observ�e dans le groupe 3 (petit-
d�jeuner puis repos) et la moins positive dans le groupe 2 (exercice sans petit-d�jeuner).
Ces r�sultats semblent indiquer que la prise d’un petit d�jeuner peut am�liorer les r�ponses 
m�taboliques et en terme d’app�tit lors d’une consommation ult�rieure d’aliments chez le 
sujet au repos. En cas de petit d�jeuner suivi d’un exercice physique, la glyc�mie post-
prandiale est plus �lev�e mais ceci doit �tre interpr�t� avec prudence car les effets � 
chroniques � d’un entrainement r�gulier vont au contraire presque toujours dans le sens d’une 
am�lioration de la tol�rance au glucose et de la sensibilit� � l’insuline. L’exercice provoque 
une baisse transitoire de l’app�tit qui est plus manifeste en l’absence de petit d�jeuner. Le 
moment id�al de la course � pied serait donc le matin � jeun…

Dr Dominique-Jean Bouilliez 

Gonzalez J et coll. : Breakfast and exercise contingently affect postprandial metabolism and energy balance in physically 

Un caf� pour la route ?

Les routiers doivent faire face � de longs trajets monotones avec parfois une perturbation du 
cycle circadien d� au travail de nuit, ce qui les rend sujets � la fatigue et � l’assoupissement au 
volant. Pour rester alertes certains ont recours g�n�ralement au caf� et parfois m�me � des 
stimulants illicites.
Cette �tude cas-t�moins se propose d’�valuer l’influence de la consommation de caf� sur la 
pr�vention des risques d’accidents chez les routiers parcourant de longues distances en 
Australie.
La consommation de caf�ine (ainsi que celle d’autres stimulants) a �t� appr�ci�e � l’aide d’un 
questionnaire auxquels ont �t� soumis 530 routiers r�cemment victimes d’un accident pris en 
charge par la police (cas) et 517 routiers qui n’avaient pas eu d’accident au cours des 12 mois 
pr�c�dents dans l’exercice de leur m�tier (t�moins).
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L’objectif primaire �tait de comparer la probabilit� d’avoir un accident chez les routiers qui 
consomment de la caf�ine durant leur travail dans le but de rester �veill�s par rapport � ceux 
qui n’en consomment pas.
Quarante-trois pour cent des routiers ont rapport� avoir consomm� des produits contenant de 
la caf�ine tel que caf�, th�, comprim�s de caf�ine ou des boissons �nergisantes afin de rester 
�veill�s. Seuls 3 % ont admis l’usage de stimulants illicites tels que l’amph�tamine, l’ecstasy 
ou la coca�ne.
Les donn�es ont �t� ajust�es selon divers facteurs confondants incluant l’�ge, les diff�rentes 
pathologies constat�es, le rythme du sommeil, les sympt�mes dus � une perturbation du 
sommeil, les conditions de travail tels que le nombre de kilom�tres parcourus, le nombre 
d’heures de sommeil, les pauses, et la conduite nocturne.
Apr�s cet ajustement, il est apparu que pour les routiers ayant consomm� du caf� pour rester 
�veill�s le risque d’avoir un accident �tait r�duit de 63 % par rapport � ceux qui n’en ont pas 
consomm� (Odds ratio : 0,37, intervalle de confiance � 95 % : 0,27 � 0,50).
Selon les auteurs la consommation de produits caf�in�s est ainsi associ�e � un risque r�duit 
d’accident chez les routiers conduisant de longues distances.
Bien entendu un biais majeur de cette �tude vient du fait que la consommation de caf� a �t� 
rapport�e par simple questionnaire. En attendant confirmation par des �tudes plus fiables on 
peut estimer que si dormir suffisamment et prendre des pauses restent le fondement de la 
pr�vention de la fatigue au volant, l’usage judicieux de produits caf�in�s semble avoir sa 
place dans ce contexte.

Dr Rodi Courie

Sharwood LN et coll. : Use of caffeinated substances and risk of crashes in long distance drivers of commercial vehicles: case-controlstudy. 
BMJ. 2013; 346: f1140. doi: 10.1136/bmj.f1140.

Un porno pour les femmes !

Philippe BRENOT,
Psychiatre, Directeur des enseignements de Sexologie et Sexualit� Humaine � l’universit� 
Paris Descartes
L’excitation n’a pas de genre. Pourtant, la domination sans concession des images � 
destin�e masculine sur le web semblerait accr�diter la th�se selon laquelle l’excitation est 
avant tout masculine !

Excitation féminine

Les voies de l’amour sont imp�n�trables, nous le savons pertinemment. Les chemins de la 
s�duction �galement si nous nous laissons leurrer par les messages toujours dominants qui 
sont ceux des hommes, majoritairement excit�s par les signaux visuels. Les vid�os pornos, si 
banales sur le net, sont l� pour nous le rappeler. Les femmes, quant � elles, seraient plus 
sensibles � d’autres canaux sensoriels : le toucher, les caresses et l’ou�e, c’est-�-dire les 
caresses verbales. Plus sensibles aux mots mais aussi au ton et � la tessiture de la voix 
masculine, particuli�rement grave car imbib�e de testost�rone. Si l’on reste sur le plan du 
visuel, les femmes ne font pas le poids. C’est peut-�tre pour �a que les hommes multiplient les 
signaux dans ce sens et saturent la toile de stimulations qui leur conviennent. Alors pourquoi 
le porno ne serait-il pas aussi f�minin ? 
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On a dit les femmes romantiques, sensuelles, suggestives… Ces st�r�otypes ne sont en rien 
d�valorisants, ils signent la sensibilit� par laquelle les femmes acc�dent � l’excitation ; il n’est 
de se souvenir combien l’embl�matique Emmanuelle, en 1974, aura �mu de nombreuses 
femmes qui d�couvraient les voies d’un �rotisme personnel. Les temps ont chang�, la libert� 
sexuelle a laiss� place � une sexualit� plus directe, mais les voies de l’excitation sont toujours 
les m�mes. Oui, le porno peut int�resser les femmes, mais certainement sous des formes qui 
leur correspondent.
Catherine Breillat a initi� ce chemin, notamment par son remarquable Romance qui offre une 
lecture diff�rente d’un porno purement masculin. C’est �galement le cas d’une s�rie de courts-
m�trages connus sous le nom d’X-Femmes r�alis�s par Lola Doillon, Arielle Dombasle, 
M�lanie Laurent… qui ne sont pas des films pornographiques au sens habituel du terme, mais 
plut�t des films de femmes qui parlent de la mont�e du d�sir, des stimulants de la libido 
f�minine, de l’esth�tique de la relation… La pornographie est trop souvent connot�e 
masculine, un genre nouveau est � trouver dont les femmes ont aujourd’hui besoin.

Cinquante nuances

Le r�cent et extraordinaire succ�s marketing du � porno des mamans � (Mommy Porn) 
Cinquante nuances de Grey (40 000 exemplaires vendus le 1er jour de sa mise en librairie en 
France, 200 000 en un mois !) doit nous interroger sur � la fois l’int�r�t et la retenue des 
femmes vis-�-vis du � porno �. Oui, une certaine forme de pornographie (pornographie 
signifie litt�ralement : d�crire directement le sexe) int�resse les femmes pour leur excitation et 
elles osent aujourd’hui le revendiquer tout en �mettant une r�serve : du porno oui, mais du 
porno soft ! Dans notre enqu�te � Les Femmes, le sexe et l’amour* �, toutes disent pouvoir 
�tre excit�es par des fantasmes pornographiques (ou SM), mais elles �mettent une r�serve 
quant � le vivre dans la r�alit� : � Je fantasme d’�tre avec un bad boy qui me soumet � sa 
volont�… mais pas trop �, � J’aimerais une soumission soft, yeux band�s mais avec la 
possibilit� de me d�lier, pas plus… �, � J’aimerais aller un peu plus loin dans le SM, mais 
sans tomber dans l’humiliation ni la douleur… �. Tout un jeu entre le fantasme et la r�alit� 
qui, � lui seul, fait roman.

Référence

*Les Femmes, le sexe et l’amour : 3 000 femmes t�moignent. Ed. Les Ar�nes, 2012
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Il existerait « un vrai risque de dissémination » de la grippe H7N9

P�kin, le vendredi 19 avril 2013 - Directeur du programme de pr�vention des crises de sant� 
animale au sein de l’Organisation des Nations unies pour l’agriculture et l’alimentation 
(FAO), Vincent Martin consid�re aujourd’hui qu’il existe un � risque de diss�mination au 
sein de la Chine ou au-del� de ses fronti�res, notamment parce que ce virus est peu 
pathog�ne � chez les volailles. Selon lui, si � risque il y a, il ne devrait se mat�rialiser qu’� 
l’automne � � l’heure o� le sens des migrations pourrait �tre favorable � une � diss�mination 
vers l’Europe ou l’Afrique �. Enfin, il consid�re que la gestion de la crise par la Chine a �t� 
parfaitement transparente. Ce n'est cependant pas l’avis unanime des observateurs � l’int�rieur 
m�me du pays, qui ont reproch� � P�kin des retards dans la transmission de certaines 
informations.

M.P.
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Est-ce que coucher avec un andro�de c’est tromper ?

Duisbourg, le samedi 27 avril 2013 – A travers le monde, et notamment au Japon, plusieurs 
universit�s et entreprises de biotechnologie, travaillent � l’�laboration de robots � humano�des 
� qui seraient capables de r�aliser de nombreuses t�ches pour assister les personnes �g�es et 
ou handicap�es. Au fur et � mesure des progr�s technologiques, ces sp�cimens acqui�rent une 
capacit� d’actions de plus en plus large et plus que des � aidants � ces robots pourraient �tre 
amen�s � devenir de v�ritables � compagnons � pour certains d’entre nous. Les hommes sont-
ils cependant pr�ts � accueillir dans leur maison ces produits de la technologie ? Sans doute, si 
l’on en croit les r�sultats de deux �tudes conduites par des chercheurs de l’universit� de 
Duisbourg (Allemagne), qui devraient faire l’objet d’une pr�sentation en juin lors de la 63�me 
conf�rence annuelle de l’Association internationale de communication � Londres.

Ne tirez pas sur le robot !

Ces travaux relat�s par le Figaro r�v�lent le degr� d’empathie nourri par les hommes � l’�gard 
des robots. Premier test : quarante personnes ont �t� invit�es � visionner diff�rentes sc�nes 
dans lesquelles un petit robot figurant un dinosaure �tait tour � tour trait� chaleureusement et 
avec violence. L’attention des participants a �t� �valu�e � l’aide de diff�rents param�tres et 
notamment la conductivit� �lectrique de la peau cens�e permettre de d�terminer l’�motion 
ressentie par les spectateurs. Ces derniers ont �galement �t� invit�s � faire part de leurs 
perceptions � l’issue de la projection. R�sultat : les sujets ont �t� �prouv�s par les sc�nes o� le 
petit robot subissait des mauvais traitements et ont manifest� en visionnant ces violences un 
degr� � d’�veil psychologique � plus important que lorsque le dinosaure-robot �tait gentiment 
berc�.

L’empathie plus forte � l’�gard de ses semblables

Mais jusqu’o� va cette empathie avec les robots ? Un deuxi�me test conduit en collaboration 
avec l’Institut de r�sonance magn�tique d’Essen a permis de r�pondre � cette question. Les 
participants �taient cette fois au nombre de quatorze et leur activit� c�r�brale �tait observ�e 
par IRM fonctionnelle tandis qu’ils visionnaient d’autres s�quences. Ici alternaient des images 
o� des hommes, des robots ou des objets inanim�s �taient tour � tour dorlot�s et martyris�s. 
L’activation des structures limbiques s’est r�v�l�e semblable selon que les s�quences 
montraient un homme ou un robot affectueusement trait�. Par contre, le sentiment de 
compassion est apparu plus �lev� quand les hommes apparaissaient en mauvaise posture, 
comparativement � la pr�sentation de sc�nes o� les robots se faisaient ch�tier. Ainsi, peut-on 
supposer que sensible � la douleur inflig�e � des robots (qui ne la ressentent pourtant pas), les 
hommes �prouvent cependant plus d’empathie pour les humains ! Ouf !

Le robot est un homme (ou une femme) comme les autres

Ces r�sultats n’�tonneront pas ceux qui se seront arr�t�s sur un sujet d’enqu�te pour le moins 
original propos� par l’�dition am�ricaine du Huffington Post. On y d�couvre que 9 % des 
Am�ricains seraient pr�ts � avoir des relations sexuelles avec un andro�de ! Une aventure avec 
un robot ne serait d’ailleurs pas consid�r� comme une passade sans cons�quence puisque 
seuls 31 % des Am�ricains estiment que faire l’amour avec un andro�de n’�quivaut pas � 
tromper son partenaire !

Aur�lie Haroche
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L’int�r�t des � objectifs sal�s � du PNNS se confirme !

La r�duction des apports sod�s � moins de 8 g/j chez l’homme et � moins de 6,5 g/j chez la 
femme est l’un des objectifs du PNNS (Programme National Nutrition Sant�). Un objectif 
plus ambitieux est de r�duire encore ces apports � 4-6 g/j.
Que peut-on r�ellement attendre d’une diminution de la consommation de sel ?
Un certain nombre d’�tudes observationnelles mais aussi d’essais cliniques et d’�tudes 
animales montre qu’elle r�duit la pression art�rielle et diminue l’incidence des maladies 
cardiovasculaires. Toutefois, il ressort d’une r�cente m�ta-analyse que limiter le sel peut avoir 
des effets ind�sirables lipidiques et hormonaux pouvant contrebalancer l’effet b�n�fique de la 
baisse tensionnelle. Cette �tude pr�sente plusieurs limites, notamment la courte dur�e de 
certains essais inclus dans lesquels la baisse de consommation de sel �tait en outre bien 
sup�rieure � ce qui peut �tre attendu au niveau de la population g�n�rale.
Pour compl�ter la discussion, des chercheurs ont donc construit une nouvelle m�ta-analyse 
pour mesurer l’effet d’une r�duction mod�r�e des apports sod�s pendant une dur�e d’au 
moins 4 semaines. Ils ont regroup� 34 essais cliniques dont 22 incluaient des sujets 
hypertendus et 12 des volontaires normotendus. L’excr�tion urinaire de sodium �tait mesur�e 
pour �valuer la consommation de sel.
Si l’on consid�re la totalit� des �tudes (n=3 230 participants, apport sod� initial moyen : 9,4 
g/j, r�duction des apports sod�s entre 2,3 g/j et 6,9 g/j), la baisse de la pression art�rielle 
attribuable � la diminution de la consommation de sel est de 4,18 mmHg pour la pression 
art�rielle systolique (PAS) et de 2,06 mmHg pour la diastolique (PAD). Une analyse de sous-
groupes montre des effets l�g�rement plus importants chez les hypertendus (-5,39 mm Hg
pour la systolique et -2,82 mm Hg pour la diastolique) et un peu plus faibles (mais 
statistiquement significatifs) chez les normotendus. Les r�sultats sont de m�me ordre chez les 
femmes et chez les hommes ainsi que chez les sujets de race blanche et de race noire. 
En outre, il existe une relation dose effet : la baisse de la pression art�rielle est d’autant plus 
importante que la consommation de sel est r�duite.
Il n’a pas �t� retrouv� d’effet d�l�t�re de la restriction sod�e sur les param�tres lipidiques. 
Une petite augmentation de l’activit� r�nine, de l’aldost�rone et des cat�cholamines a �t� 
observ�e chez les sujets hypertendus mais il est probable que ces modifications hormonales 
s’effacent avec le temps.
Ces r�sultats appuient les � objectifs sal�s � du PNNS et m�me les recommandations 
anglaises du NICE qui souhaite obtenir une diminution de la consommation de sel jusqu’� 4-6 
g � moyen terme puis jusqu’� 3 g en 2025.

Dr Boris Hansel

He FJ, Li J, MacGregor GA : Effect of longer term modest salt reduction on blood pressure: Cochrane systematic review and meta-analysis 
of randomised trials. BMJ 2013; 346: f1325. doi: 10.1136/bmj.f1325.

Copyright � http://www.jim.fr
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Mes derniers vols v�cus. Par Denis Turina

C’est en refermant � Le dernier envol � de Romain Hugault que j’ai rev�cu  deux vols, dont je savais 
qu’ils seraient les derniers d’une longue s�rie. Il ne s’agit donc pas de mes tous derniers vols. Ceux-
l�, je ne sais pas encore quand ils auront lieu. 
Qu’ils soient en solo ou avec un autre pilote, je r�ve encore de pouvoir choisir moi-m�me o� et quand 
ils auront lieu.

***

30 juillet 1974 – Mirage III E n�504

C’est le dernier jour de campagne de tir, � Solenzara. Les m�canos commencent � d�monter 
l’armement devenu superflu et � installer les gros bidons. Demain, l’escadron au grand 
complet s’envolera pour Nancy o� nous reprendrons l’entra�nement normal.
En pr�parant les ordres pour le retour je r�alise que, non seulement je ne serai pas du voyage 
puisque nous remontons en famille et en voiture et que, dans une semaine, je rejoindrai la 
base de Toul pour y retrouver le F-100.
Sans y avoir pr�t� attention, j’aurais donc fait mon dernier vol sur Mirage avant longtemps ?
Quel dommage. C’est trop b�te.
Privil�ge d’un commandant d’escadrille, il peut faire preuve d’initiative et se faire plaisir. 
Apr�s consultation des m�canos, je programme donc un assaut � basse altitude au profit d’un 
pilote en entra�nement � la qualification de sous-chef de patrouille.
D�collage de Solenzara, mont�e en altitude, descente sous le contr�le d’Istres. Quarante 
minutes d’assaut dans l’arri�re pays varois et retour � Solenzara � haute altitude.
Pendant le briefing je vis d�j� ce vol comme un au revoir au Mirage, un vieux copain que je 
vais quitter. Au revoir, car nos carri�res ne sont pas termin�es et je pense que nous nous 
retrouverons. Qui sait o� ? Qui sait quand ? Peu importe, car on ne sait jamais.
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Mise en route, d�collage, retour d’un vol savour� et sans histoire. Je m’offre une remise des 
gaz en finale et une nouvelle arriv�e, � 550 kt. Un break muscl�, une finale cisel�e, un arrondi 
et un toucher tout en douceur, lustr�s comme � la peau de chamois.
Retour au parking, arr�t du moteur, silence, mise en place des s�curit�s du si�ge �jectable. 
Descente de l’�chelle et caresse au fuselage. Salut mon pote, prends soin de toi et � plus…
Dix mois plus tard ma carri�re de pilote de chasse se terminait sur F-100 et au bout d’un 
parachute. C’�tait mon dernier vol sur un avion d’armes et, au d�collage, je ne le savais pas.

30 juin 1978 – Fouga Magister n�508.

J’ai choisi de quitter l’Arm�e de l’air.
C’est ma derni�re semaine � Salon et, dans ma t�te, depuis quelques jours je programme mon 
dernier vol comme commandant de bord d’un avion � cocardes.
Que faire ? Comment dire adieu gentiment aux belles ann�es que je viens de vivre ?
Apr�s avoir bien regard� les cartes j’irai � basse altitude, en limite d’autonomie et seul � bord, 
saluer le viaduc de Garabit.
La m�t�o n’est pas tr�s bonne, le viaduc se d�robe et me provoque, et je dois travailler pour 
faire mon chemin. Finalement, apr�s plusieurs alt�rations de cap et sans prendre trop de risque 
pour �viter les nuages bas, je le survole � basse altitude.
Retour tranquille au dessus de la couche, atterrissage classique, coupure des moteurs. Silence.
Adieu mes potes.

***
Plus tard, comme r�serviste et m�me comme civil, j’ai eu l’occasion de piloter � nouveau des 
avions � cocardes. Ils n’�taient plus les miens, et je garde un souvenir bien vivace de ces 
derniers vols, ceux que j’ai voulu vivre.
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Réservoirs supplémentaires.  Par Denis Turina

Tours : Hiver 1965. 

C’est la derni�re navigation de nuit pr�vue au 
programme d’instruction, en T 33 et en solo. 
Ce soir-l� il fait froid. La m�t�o n’est pas 
terrible et, en approchant de l’avion, je lui 
trouve un air pench�. Compte tenu de 
l’�troitesse du train d’atterrissage et de la 
rigidit� des amortisseurs, cette attitude n’a rien 
d’exceptionnel.
Le m�canicien avion arrive apr�s avoir mis en 
route un autre T 33 et nous commen�ons la 
visite pr�vol. Les r�servoirs  de bout d’aile -
1000 litres chacun, les plus volumineux de cet 
avion et non jaug�s - sont ferm�s, alors qu’ils 
auraient du �tre laiss�s ouverts. Les consignes 
sont claires : nous devons v�rifier, avec notre 
lampe de poche, qu’ils sont remplis comme 
pr�vu, avant de les faire fermer. 
Pour ce vol ils doivent �tre remplis � demi. Sur ma demande le m�canicien, qui a plusieurs 
avions � mettre en route, me confirme que les deux r�servoirs sont bien � demi pleins. Je 
pense que, comme c’est souvent le cas, les amortisseurs s’�quilibreront pendant le roulage. Je 
n’ose pas demander � les v�rifier, ce qui impliquerait de monter sur l’aile rendue glissante par 
la pluie. Roulage, pas facile en T 33, surtout avec un avion qui tire du cot� de l’aile basse 
jusqu’� l’alignement sur la piste.
Le doute ! Est-ce qu’il ne s’agit que d’un probl�me d’amortisseur ? Est-ce qu’un des 
r�servoirs est vide ? Est-ce qu’un des r�servoirs est plein ? Que faire ? 
Annuler la mission et rentrer au parking au risque de d�couvrir un mauvais remplissage des 
r�servoirs et d’�tre sanctionn� pour ne pas avoir v�rifi� les pleins ? Ou continuer en croisant 
les doigts ? Pour l’�l�ve pilote que je suis encore, la peur de la sanction est la plus forte. 
Pendant le d�collage l’avion tire toujours du cot� de l’aile basse et, apr�s la rentr�e du train, il 
faut jouer du compensateur de roulis pour maintenir le vol horizontal. Je pense donc avoir la 
r�ponse � la question qui me pr�occupe. Les r�servoirs ne sont pas remplis sym�triquement.
D�part en navigation � haute altitude.
Ce n’est qu’une fois en palier sur la premi�re branche de navigation, que la deuxi�me 
question surgit. Mauvais remplissage des r�servoirs d’accord mais : un demi d’un cot� et un 
vide de l’autre ? Ou un demi d’un cot� et un plein de l’autre ? Le d�collage m’a bien paru plus 
long que je l’esp�rais, mais �a ne suffit pas pour lever le doute. Que faire ?
Calcul d’autonomie vite fait. S’il me manque un demi r�servoir je ne le saurai que quand le 
p�trole commencera � baisser dans le r�servoir principal et l�, j’aurai encore de quoi rentrer 
directement � la maison pour me faire sermonner. Donc je continue.
Gros soulagement. Au point calcul� le voyant de transfert est toujours �teint et le r�servoir 
principal reste plein. J’ai donc du p�trole en rab. Youpi.
Retour normal � la base. Silence prudent sur l’aventure. Le retour d’exp�rience restera priv� !

***
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Nancy d�but des ann�es 70.

D�collage de nuit en Mirage III pour effectuer une 
navigation basse altitude au radar de bord. 
L’avion est �quip� de deux r�servoirs pendulaires 
de 1300 litres chacun. Pendant la rentr�e du train je 
ressens de grosses vibrations et l’avion a tendance � 
embarquer d’un cot�. Pensant � un probl�me de 
roues ou de trappes, je continue � monter sans 
augmenter la vitesse. Le train rentre normalement, 
les vibrations continuent quelques secondes puis 
s’arr�tent. Il faut compenser pour garder la bille au 
milieu.
Que faire ? Br�ler le p�trole et atterrir ou continuer 
le vol ?

Commandant d’escadrille, je ne ressens aucune pression � titre personnel. Juste le programme 
d’entra�nement au vol de nuit � respecter. Je continue le vol.
Transfert avec Luxeuil � l’heure donn�e par le r�gulateur, pour int�grer � le petit train � des 
avions en vol radar � basse altitude. Ce n’est que quelques minutes apr�s avoir suivi la 
premi�re branche de la R 45 que je pense � l’ouverture intempestive du vide-vite d’un 
r�servoir pendulaire.
Quelques minutes plus tard les voyants de transfert s’allument et le p�trole descend dans le 
r�servoir principal. Il me manque effectivement plus de 1000 litres de carburant. 
Calcul d’autonomie restante, je d�cide de continuer le vol jusqu’au point de l’itin�raire o� je 
pourrai contacter Nancy pour y rentrer directement. 
Cet incident, qui n’�tait pas le premier, a fait l’objet d’une fiche et les vide-vite ont �t� 
am�lior�s. 

*********

Autres anecdotes que vous connaissez peut-�tre ?
Pendant la mise en vitesse d'un Mirage III �quip� des premiers bidons de 1700 litres, un des 
vide-vite s'est ouvert. Le carburant coulait � gros bouillons sur la 
piste et, � la rotation, la flamme de la PC l'a enflamm�. Le feu 
courait donc, tr�s pr�s, derri�re l'avion. Au moment o� le contr�leur 
� l'instruction a saisi son micro pour avertir le pilote, le "vieux" qui 
le surveillait lui a cri� de se taire. Le d�collage s'est poursuivi 
normalement. Nul ne sait ce qui se serait pass� si l'"Ancien" n'avait 
pas r�agi et si le pilote avait d�cid� d'interrompre son d�collage ???

Vous connaissez sans doute l'histoire d'Amouroux, qui a eu la vie sauve parce qu'il a 
sagement attendu l'arriv�e des pompiers pendant que son Myst�re IV, arm� de roquettes, 
cramait dans la barri�re sud apr�s un d�collage interrompu. Deux ou trois heures plus tard, � 
l'exception des grosses pi�ces en acier, c'est � la pelle � main que les restes de l'avion ont �t� 
charg�s dans une benne.
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« Un bombardier dans mon jardin »

le Lancaster de Montaudran

Tout commence par un coup de fil de mon ami Jean-marc, qui habite le sud de Toulouse: 
� j’ai trouv� pr�s de chez moi des pi�ces qui ressemblent � des morceaux 
d’avion, passe les voir quand tu as cinq minutes � (photo 1). 
Tr�s vite, je suis chez lui pour examiner ces pi�ces. 
Difficile de les identifier avec certitude. Je prends quelques photos 
(photo 2) et les affiche sur mon site favori (� 12oclock �) et la r�ponse 
arrive imm�diatement: ces pi�ces proviennent d’un avion anglais; Le 
marquage � AM � (photo 3) signifie � Air Ministry � (Minist�re de 
l’Air)
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Je me renseigne sur une chute 
d’appareil anglais dans le sud de 
Toulouse et j’apprends que le 6 Avril 
1944, lors d’un bombardement de 
Montaudran, un Avro Lancaster a �t� 
touch� par un coup direct de la DCA 
allemande. Il a explos� avec son 
chargement de bombes, ne laissant aucune chance � son 
�quipage de sept hommes. 
J’essaie d’en savoir plus sur cet avion et l’un de mes contacts me 
conseille d’appeler une de ses amies : Arlette. Elle connait bien 
cet avion, me dit-il, et il me transmet ses coordonn�es. 

Rendez-vous est pris et nous faisons connaissance un soir: Arlette est une jeune retrait�e 
hyper dynamique, passionn�e par l’aviation de la seconde guerre mondiale. Elle connait bien 
cet avion puisqu’elle a accueilli les familles des membres de l’�quipage venus se recueillir en 
2001 au cimeti�re de la Fourgette sur leurs tombes. 
Arlette s’engage � plonger dans ses archives et revenir vers moi quand elle aura r�uni plus 
d’informations. 

Trois semaines plus tard, mon t�l�phone sonne. 
Arlette, fid�le � sa parole, a une piste : � en 2001, il y 
avait un t�moin qui avait v�cu ce drame dans sa 
jeunesse, mais je ne retrouve pas ses coordonn�es, je 
me souviens juste qu’il s’appelait Nadai et habitait 
route de Revel �. 

Et l�, je reste sans voix. Quand je suis arriv� � 
Toulouse il y a une vingtaine d’ann�es, j’ai habit� une 
petite maison Route de Revel, et j’avais alors des
voisins retrait�s d’une gentillesse sans �gale qui 
s’appelaient… De Nadai !!

Arlette prend rendez-vous avec eux, nous nous rencontrons, et oui, ce sont bien eux ! (photo 
4). Quinze ans que nous ne sommes pas vus ! Les retrouvailles sont �tonnantes de force et 
d’�motion, et Ren� nous raconte ce qu’il a v�cu quand il avait 16 ans. 

Au milieu de la nuit, le bombardier a �t� pulv�ris� en plein vol 
et des fragments sont tomb�s un peu partout dans les quartiers 
Sud de Toulouse. Un moteur �tait place de l’ormeau, une aile 
appuy�e sur la maison de son fr�re en face de chez lui (photo 5) 
et le gros de l’avion �tait tomb� sur l’emplacement actuel du 
garage Ford. Ren� et sa famille �taient dans un abri et son p�re, 
rest� � l’ext�rieur, avait vu un immense morceau de l’aile de 
l’avion se planter dans le sol � un m�tre de lui !! Ren� a m�me 
gard� un �clat de bombe retrouv� dans le jardin sur lequel la 
date de cet �v�nement a �t� peinte. (photo 6)    Ren� explique 
qu’il y avait des morceaux de l’appareil partout dans le quartier. 



AEROMED N° 60 MAI/JUIN 2013 Page 42

Une id�e me vient : � Ren�, n’y aurait-il pas des morceaux dans votre jardin ? me laisseriez-
vous chercher ? �    

C’est parti, nous voici partis � la 
chasse aux morceaux de 
Lancaster (photo 7), excit�s 
comme des enfants. L’attente 
n’est pas longue: nous 
exhumons du jardin de Ren� un 
morceau, deux morceaux, trois 
morceaux etc.. (photo 8). 

Ces fragments sont bien petits et en pi�tre �tat. L’un d’entre eux 
m�rite notre attention : il porte encore des traces de peinture 

jaune (photo 9, la pi�ce sur le cadre), c’est indubitablement l’extr�mit� d’une pale d’h�lice du 
Lancaster. Les avions alli�s pendant la guerre avaient les bouts de pales peints en jaune vif 
(photo 10) .  

Une autre id�e me traverse l’esprit : s’il y a des morceaux d’avion dans le jardin de Ren�, 
peut-�tre y en a-t-il dans � mon � jardin, l� ou j’habitais vingt ans plus t�t ? 

J’en parle � Ren� qui me dit : � pas de probl�me, le voisin est un ami, revenez dans quinze 
jours et je suis s�r qu’il donnera son feu vert pour chercher chez lui�. 

Deux semaines plus tard, nous 
voici devant mon ancienne 
maison. Son propri�taire nous 
ouvre ses portes avec une 
immense gentillesse, et nous 
voil� repartis � la chasse. Cette 
derni�re est fructueuse, et tout � 
coup, un objet plus gros que les 
autres sort de terre. Je le nettoie 
et suis surpris par ma trouvaille. 
C’est une montre gousset ! 
(photos 11 et 12). 

Notre stup�faction est immense. Aurait-elle pu appartenir � l’un des membres de l’�quipage ? 
Compte tenu de son mauvais �tat il est difficile de la � faire parler � mais je la confie � mon 
ami Andr�, qui est � la fois ing�nieur  et aussi passionn� d’histoire, d’arch�ologie et 
d’horlogerie ancienne.

Quelques jours et une �lectrolyse plus tard,  voici la montre (photo 13). 
Andr� a r�ussi � la nettoyer et il peut nous raconter son histoire ;
Fabriqu�e entre 1900 et 1920, c’est une montre de qualit� qui a �t�
produite par la marque suisse Presto qui �tait elle-m�me une sous 
marque de Louis Sandoz. 
Confirmation �tonnante, cette marque a bien export� apr�s la premi�re 
guerre mondiale des chronom�tres et des montres vers … l’amiraut� 
britannique ! 



AEROMED N° 60 MAI/JUIN 2013 Page 43

De plus, les rubis (qui sont en fait des �l�ments du m�canisme) initialement coll�s avec de la 
gomme laque ne sont plus pr�sents : la colle a �t� dissoute par … une tr�s forte chaleur;

Et voil�,  ces indices nous am�ne clairement vers cette conclusion: cette montre gousset 
appartenait � l’un des membres de l’�quipage du Lancaster. Elle a �t� sous mes pieds pendant 
plusieurs ann�es avant que le hasard ne me remette sur son chemin, vingt ans plus tard.

J’ai rarement �t� autant troubl� par une telle succession de co�ncidences et je termine par ce 
qui aurait pu �tre le titre d’aujourd’hui :  � retour dans mon pass��. 

Gilles Collaveri 

Remerciements : Arlette Abgrall, Philippe Castellano, Jean-Marc Cau, Mr et Madame Gallet, 
Jacques Leroux, Simone et Ren� De Nadai ;

“n’h�sitez pas � me faire part de vos commentaires : gilles.collaveri@hotmail.fr �

PS : Derni�re co�ncidence…  deux jours apr�s avoir r�dig� le pr�sent article, je d�couvrais ce 
titre  dans le journal du jour: � un moteur de Bombardier d�couvert avenue Saint Exupery �. 
C’est bien �videmment l’un des moteurs de notre Lancaster qui venait d’�tre retrouv� lors de 
travaux de voirie � Toulouse. 

PJ1 : analyse de la montre 
PJ2 : article La d�p�che


