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EDITORIAL

Quelle �poque, ces jeunes si branch�s � �lectronique, internet, pad, fcbk 
et autres ustensiles � du XXIe si�cle, ne savent rien faire sans leur � smart 
phone �, mais, ne connaissent  rien non plus des choses de la vie !

- je suis devant � le 43 �, il y a bien � le 45 �, mais ne trouve pas � le 44 � OU 
�TES VOUS ?

- Quelle est la station de m�tro la plus proche ?
- par rapport au coiffeur X. Je vais � droite ou � gauche?

Et  j’en passe, toute la journ�e la dermato fait fonction de GPS. Il y a des jours o� je 
p�te les durites.
Eux, les As de l’Internet, des t�lephones hyyypppperrr- sophistiqu�s, de tous ces 
syst�mes qui nous d�passent. Eux, rament pour trouver une adresse.
Mais, il y a � MAPPY � sur votre outil ; il y a � Pages Jaunes �qui  montre m�me la 
photo de l’immeuble, il y a � GOOGLE � qui vous positionne, il y a les gens dans la 
rue qui pourraient vous renseigner si vous �tes � bout de ressource, mais non, plus 
facile de d�ranger la principale int�ress�e : j’arrive dans cinq minutes, je suis dans un 
bouchon, laisse la soupe sur le feu…..
Bouhhhhhhhhh, je craque, fin de carri�re difficile.
Fort heureusement,  parfois,  je vois quelques rares  jeunes de 10- 12 ans qui viennent 
seuls et sans le papa ou la maman. Chercher l’erreur.
Que vont-ils devenir ? (les pauvres perdus). Et comment vont-ils r�agir face � 
l’adversit�, SEULS !!!! au monde !
Ah ! C’est vrai,  il ya les �missions TV : Loft, L’ile de la tentation, P�kin Express et 
j’en passe, un canevas pour le fffuuutttttuuuurrrrrrr . Ouffff !!!!!!
Bon, � part cela le monde a�ronautique  va bien, sauf qu’il trimballe Ebola d’un point 
� un autre des divers continents, les extr�mes ( de quelque bords que ce soit) se 
radicalisent, la France est dans la tourmente mon�taire, et on regarde au loin,  pensant 
qu’il fait meilleur ailleurs, cqfd ou cqfp, et que l’on ferait mieux d’embarquer pour une 
autre plan�te.
Voili, voil�, � une autre fois peut �tre.
Bonne fin d’ann�e.

Docteur Simone Marie Becco

http://www.aeromed.fr
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Le Mitsubishi A6M Zéro : un chasseur japonais mythique

Par François Delasalle

Parmi tous les avions de la seconde guerre mondiale, le chasseur japonais Z�ro est devenu un 
v�ritable mythe, tr�s connu du grand public. Il faut reconna�tre que c’est un nom facile � 
m�moriser. C’est le seul avion qui avait le m�me nom au Japon et aux Etats-Unis. Il est 
pr�sent d�s qu’un auteur traite des �v�nements de la guerre du Pacifique ; on le retrouve dans 
des romans, des bandes dessin�es et des films, souvent avec une repr�sentation un peu 
caricaturale. Mais sa v�ritable histoire est passionnante et �claire le Japon de cette p�riode.
A la fin de la premi�re guerre mondiale, le Japon ne poss�dait pas d’aviation et ce furent des 
missions fran�aises puis britanniques qui form�rent les premiers aviateurs japonais, non sans 
difficult�s. Dans les ann�es vingt, de nombreux avions furent achet�s en Europe, 
principalement en France et en Grande Bretagne, pour �tre �tudi�s puis copi�s. Petit � petit, le 
niveau de l’industrie a�ronautique japonaise se rapprochait du niveau de l’Europe ou des 
Etats-Unis et tout cela dans une certaine discr�tion. Les progr�s �taient rapides et d�s 1923, le 
Japon lan�a un porte-avions moderne con�u d�s le d�part pour cette mission et le premier 
appontage fut r�ussi en f�vrier 1923. 
En 1937, la Marine imp�riale lan�a un appel d’offres pour un chasseur embarqu� moderne 
aupr�s de deux soci�t�s de constructions a�ronautiques : Nakajima et Mitsubishi. Mitsubishi, 
bas� � Nagoya, �tait, et est toujours aujourd’hui, un groupe tr�s puissant, tr�s diversifi� 
comme le sont les grands groupes japonais, et capable d’influencer les responsables politiques 
ou militaires par un r�seau qui n’avait pas encore le nom de � lobbying �.
Le directeur technique de Mitsubishi �tait � cette �poque Horikoshi Jir�. Jeune dipl�m�, il 
int�gra l’entreprise en 1927. Il fit rapidement ses preuves en cr�ant le type 96 ou A5M, un 
chasseur monomoteur, qui re�ut des Am�ricains le nom de code de � Claude � et entra en 
service au d�but de 1937.

Chasseur Mitsubishi Claude en vol op�rationnel

La r�ussite fut totale. Le Claude assura aux Japonais la ma�trise du ciel durant la guerre sino-
japonaise.
L’appel d’offres pour la g�n�ration suivante fut lanc� alors que la g�n�ration pr�c�dente, le 
Claude, entrait � peine en service, ce qui laisse voir un bon sens de l’organisation et de 
l’anticipation de la part de la Marine japonaise.
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Les clauses du cahier des charges expliquent les choix qui seront faits par les ing�nieurs de 
Mitsubishi :

Vitesse maximale � 4 000 m : 500 km/h
Autonomie : 1 h 30 en croisi�re et 6 � 8 heures en vitesse �conomique
Armement de 2 mitrailleuses de 7,7 mm et de 2 canons de 20 mm
Tr�s grande maniabilit�, au moins �gale � celle du � Claude �.

Mitsubishi d�cida d’utiliser un moteur de sa production mais fut pouss� plus tard par la 
Marine � choisir pour les avions de s�rie des moteurs produits par d’autres soci�t�s, ce qui fut 
� l’origine du succ�s de l’avion. Les crit�res de maniabilit�, d’autonomie et la faible vitesse de 
d�collage fix�e � 70 km/h face � un vent relatif de 50 km/h, imposaient un avion l�ger. A cette 
�poque les porte-avions n’avaient pas de catapulte et ce sont les vitesses ajout�es du bateau et 
du vent qui permettaient un d�collage court. Horikoshi demanda � son fournisseur Sumitomo
de nouveaux alliages d’aluminium plus r�sistants et choisit une construction monocoque, tr�s 
l�g�re mais demandant une main d’œuvre qualifi�e encore rare dans le Japon des ann�es 
quarante. La proposition finale fut donc un avion aux lignes tr�s pures, tr�s a�rodynamique, 
mais peut-�tre un peu fragile et sans aucune protection contre les tirs adverses. Pour la 
premi�re fois la verri�re d’un chasseur permettait une vue panoramique. 
Le premier vol eut lieu le 1er avril 1939 et les essais se d�roul�rent parfaitement, � tel point 
que la marine confirma une premi�re commande. Nakajima ne trouva pas de solutions aux 
probl�mes pos�s par le cahier des charges et se d�sista, pour construire sous licence le Z�ro.

Un Z�ro en op�ration quelques ann�es plus tard

Il faut expliquer l’origine du nom de � Z�ro �. Quand un avion japonais �tait command� en 
s�rie, il recevait comme d�nomination les deux derniers chiffres du mill�sime de l’ann�e. Or 
1940 correspond � l’ann�e 2 600 du calendrier japonais. Le chiffre z�ro et sa prononciation 
furent introduits au Japon par des ing�nieurs europ�ens du XIXeme si�cle. Ils furent 
conserv�s tels quels jusqu’� nos jours et c’est pourquoi cet avion porte ce nom. Dans le nom 
administratif, A6M, A signifie chasseur embarqu�, 6 est le sixi�me type de chasseur 
embarqu�, et M pour Mitsubishi d�signe le fabricant. On trouve aussi parfois le nom de code 
am�ricain de Zeke.
Le Japon des ann�es trente �tait un pays tr�s ferm�. Peu d’Occidentaux le visitaient et les 
informations sur les sujets sensibles ne filtraient pas. On peut dire qu’on assista � une vaste 
op�ration de d�sinformation de la part des Japonais mais aussi des Occidentaux qui ne 
voulaient pas chercher la v�rit� sur l’aviation japonaise, peut �tre pouss�s par l’orgueil ou un 
fort complexe de sup�riorit�. 
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La presse a�ronautique am�ricaine r�pandit un certain nombre de l�gendes sur la mauvaise 
qualit� des fabrications, sur le fait que les moteurs, les h�lices �taient des copies des 
productions am�ricaines, bien entendu moins bonnes que les originaux. Les plaisanteries sur 
les pilotes japonais, petits et � la vue courte n’ont pas � �tre racont�es ici. Les bobards les plus 
stupides sont les l�gendes qui racontent que le chasseur Mitsubishi �tait la copie d’un
chasseur Vought ou d’un avion de record Hugues. Quant � la presse europ�enne, elle 
n’abordait pratiquement pas le sujet. Donc, pilotes am�ricains, dormez sur vos deux oreilles. 
� You are the best in the world �. Le r�veil allait �tre brutal !

Un Zero conserv� dans un Mus�e en Californie

On peut distinguer trois p�riodes dans l’histoire du Z�ro. Une premi�re p�riode du premier vol 
� novembre 1941. C’est la guerre sino-japonaise et la p�riode de mise au point op�rationnelle. 
La deuxi�me p�riode d�bute � Pearl Harbor et se termine au d�but de 1943. C’est la p�riode 
de la conqu�te et des succ�s de l’arm�e japonaise. A partir du printemps 1943, les Alli�s ont 
renvers� la tendance et prennent l’initiative des offensives. Pour le Z�ro ce fut la p�riode de 
l’obsolescence.

La guerre sino-japonaise fut le terrain d’exp�rimentation du Z�ro. Les premiers combats 
eurent lieu en septembre 1940. Et d�s le d�but l’�crasante sup�riorit� du Z�ro fut �vidente. 
Les unes apr�s les autres, les unit�s furent �quip�es de Z�ro. La Marine japonaise remporta
plus de cent victoires pour la perte de deux chasseurs abattus par la DCA. De nombreuses 
missions utilisaient la grande autonomie du Z�ro et certaines allaient jusqu ‘� 1 900 km. Les 
experts occidentaux pourtant t�moins de ces combats ne se d�cid�rent pas � admettre cette 
sup�riorit�. Le Japon domina une grande partie de la Chine et d�cida de poursuivre sa 
politique d’expansion. Son arm�e paraissait invincible et il parut possible � certains g�n�raux 
d’attaquer les Etats-Unis. A cette �poque, l’Arm�e japonaise disposait de 328 Z�ro dans les 
unit�s de premi�res lignes. Le conflit commen�a par l’attaque de Pearl Harbor le 7 d�cembre 
1941.
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Nous ne raconterons pas ici le d�roulement de l’attaque de Pear Harbor. Mais quelques d�tails 
permettent de comprendre les qualit�s du Z�ro. Les avions de la premi�re vague quitt�rent les 
porte-avions � 370 km de l’objectif ; 140 avions torpilleurs et bombardier en piqu� �taient 
escort�s par 43 Z�ro. La seconde vague de 170 avions comprenait 36 Z�ro. Au total 28 avions 
japonais dont huit Z�ro furent perdus, la plupart abattus par la DCA. Les pilotes de Z�ro 
r�ussirent totalement leur mission en abattant 4 avions am�ricains et en connaissant une
grande efficacit� dans le mitraillage des objectifs au sol.
Dans cette premi�re partie de la guerre, le Z�ro �tait pour les aviateurs alli�s un sujet de 
terreur. Il d�ployait toute sa sup�riorit� dans le combat tournoyant (dog fight en anglais), o� il 
pouvait utiliser sa maniabilit�. Le seul point noir �tait une certaine inaptitude � piquer � 
grande vitesse. Pour les pilotes alli�s il fallait donc �viter � tout prix le combat tournoyant, 
proc�der � des attaques rapides et trouver la fuite dans un piqu� pour �chapper au Z�ro. Il 
fallait donc de la m�thode et de la discipline pour esp�rer survivre. Ce fut la m�thode mise au 
point par un am�ricain, Claire Chennault, qui commandait un groupe de volontaires 
am�ricains combattant au c�t� des Chinois de Tchang Ka�-Chek : les Tigres Volants. Leur 
avion �tait un Curtiss P40B Tomahawk ; une gueule de requin �tait peinte sur l’entr�e d’air du 
radiateur ce qui a contribu� � rendre c�l�bre cette unit�. 
Avec 286 victoires sur la p�riode d�cembre 1941 - juillet 1942, cette c�l�brit� n’est pas 
usurp�e. Chennault baptisa cette technique de combat a�rien � hit and run �, (toucher et 
s’enfuir). Il recommandait de ne pas suivre l’ennemi sur son terrain favori, le combat 
tournoyant, sous peine d’�tre s�r de perdre. Dans cette technique efficace mais peu glorieuse, 
les avions am�ricains revenaient souvent cribl�s de projectiles. La construction robuste, les 
blindages judicieusement plac�s des avions am�ricains leur permettaient de rentrer � la base 
dans des conditions qui tenaient parfois du miracle. Mais le pilote �tait sauv� et pouvait 
repartir au combat. L’avion �tait r�parable et lui aussi pouvait resservir.

Un P40 d’une version ult�rieure peint aux couleurs des Tigres Volants vu en meeting

Il n’en �tait pas de m�me pour le Z�ro. Pour gagner du poids, aucun blindage n’avait �t� plac� 
sur cet avion et la structure �tait fragile. Il suffisait de quelques projectiles pour mettre hors de 
combat un Z�ro s’ils atteignaient un point strat�gique comme le pilote, le moteur ou le 
r�servoir. La mortalit� des jeunes pilotes japonais fut �lev�e et les meilleurs d’entre eux qui 
disparurent dans les deux premi�res ann�es du conflit manqu�rent cruellement par la suite. 
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Cette r�alit� ne fut pas le r�sultat d’une mystique guerri�re venant des samoura�s, bas�e sur un 
grand m�pris de la mort, comme l’�crivent certains auteurs. Ce fut plut�t le r�sultat de choix 
techniques impos�s par le cahier des charges, qui eurent des c�t�s positifs dans les premiers 
mois de la guerre, mais qui firent du Z�ro un avion rapidement p�rim�. A ces qualit�s dans le 
combat rapproch� du Z�ro, il faut ajouter une autonomie de 1 870 km � une �poque o� celle 
du Grumman Wildcat n’�tait que de 1 250 km. Dans bien des combats, les Alli�s avaient 
l’impression de voir les Z�ros � surgir de nulle part �. Quelques donn�es permettent d’�valuer
les principales diff�rences de caract�ristiques entre ces deux adversaires. Dans ce tableau 
figure � titre de comparaison le Dewoitine 520 que l’on peut consid�rer comme contemporain.

A6M Zero F4F Wildcat D.520
Masse � vide 1 680 kg 2 515 kg 2 036 kg
Masse maxi.  (kg) 2 410 kg 3 375 kg 2 677 kg
Puissance d�collage 940 hp 1 200 hp 935 hp
Masse/puissance 2,56 kg/hp 2,81 kg/hp 2,86 kg/hp
Autonomie normale 1 870 km 1 250 km 890 km
Autonomie max 3 102 km 2 170 km 1 540 km
Armement 2x7,7 mm, 2x20 mm 4x12,7 mm 1x20 mm, 4x7,5mm

Les chiffres mettent en �vidence la l�g�ret� et l’autonomie du Z�ro. L’armement �tait 
�galement plus puissant que ses adversaires. La comparaison des qualit�s de maniabilit� est 
plus difficile � chiffrer. 
Cette r�putation d’invincibilit� prit fin en septembre 1942. Lors de l’offensive japonaise 
contre les Iles Al�outiennes, un Z�ro se posa en relatif bon �tat et fut r�cup�r� par les 
Am�ricains qui le remirent en �tat et purent l’essayer en vol. Les conclusions des essais 
mirent en avant les forces mais aussi les faiblesses du premier chasseur japonais, ce qui 
permit aux Alli�s de d�gager des tactiques de combat.

Les avions am�ricains du d�but de la guerre �taient globalement inf�rieurs au Z�ro. Le 
Brewster Buffalo, consid�r� comme compl�tement loup�, �tait en voie de disparition et �tait 
bas� � terre. Ceux qui rencontr�rent des Z�ro furent massacr�s. Le Grumman Wildcat �tait 
jusqu’� la fin de 1942 le chasseur standard de l’a�ronavale am�ricaine. Avec un moteur de 
1 200 cv, il avait des performances plus basses que son adversaire mais pilot� par des pilotes 
comp�tents il fit son travail. Il b�n�ficiait d’une grande robustesse et �tait plus difficile � 
mettre hors de combat que le chasseur japonais.

Un Wildcat restaur� et peint aux couleurs britanniques, vu en meeting
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Les avions anglais, Hurricane et Spitfire ne furent pas plus performants. Ces avions �taient 
con�us pour le th��tre europ�en o� les distances de combat �taient plus faibles. Les pilotes 
anglais, dont certains avaient connu la bataille d’Angleterre et les combats contre les 
Messerschmitt 109, cherch�rent le combat tournoyant traditionnel. Ce fut un massacre et 
toutes les possessions anglaises de l’Asie du sud-est furent conquises. Les Z�ro nettoyaient le 
ciel et l’Arm�e japonaise semblait invincible. Les routes de l’Australie et des Indes �taient 
ouvertes.
A partir du d�but de 1943, le parc d’avions de la marine et de l’arm�e am�ricaine fut 
totalement renouvel�. Le Hellcat de Grumman rempla�a le Wildcat. Un moteur puissant de 
2 000 cv, une robustesse � toute �preuve, une certaine facilit� de pilotage, des pilotes bien 
entra�n�s, tout �tait en place pour que le succ�s change de camp. A cela, il faut ajouter la 
formidable capacit� de production de l’industrie am�ricaine. En 1943, la production 
am�ricaine d’avions de combats �tait nettement sup�rieure aux pertes. La courbe �tait inverse 
pour le Japon qui ne pouvait plus compenser les pertes de mat�riel et de pilotes. 
Le Hellcat (chat de l’enfer !) fut l’artisan principal de ce renversement de situation. Quelques 
chiffres montrent dans leur brutalit� que les Japonais avaient totalement perdu la ma�trise du 
ciel � partir du milieu de 1943. Les pilotes de Hellcat remport�rent durant le conflit 5 166 
victoires au prix de 270 pertes, soit un ratio de 19 contre 1. 

Grumman F6F Hellcat en meeting

Le bureau d’�tudes de Mitsubishi chercha bien � faire �voluer le Z�ro, mais sans beaucoup de 
succ�s. La structure de l’avion ne permettait pas d’�volution profonde, d’am�lioration des 
performances ou d’augmentation de l’armement. La seule protection qui fut ajout�e sur une 
version fut un pare-brise blind� avec un verre de  45 mm et un blindage du si�ge du pilote.
La derni�re utilisation du Z�ro fut dans des missions suicide, ce que l’on d�signe sous le nom 
de kamikaze. Le Z�ro, qui ne pr�sentait plus alors aucun int�r�t pour la d�fense du Japon,  fut 
souvent utilis� dans ces missions pour lesquelles il emportait une bombe de 250 kg. Cette 
tactique fut employ�e pour la premi�re fois pendant la bataille du golfe de Leyte, en octobre 
1944. Quatre des cinq pilotes sur Z�ro touch�rent leur cible et ils r�ussirent � couler le porte 
avions d’escorte Saint Lo. Lors de la bataille d’Okinawa, on estime que 200 navires furent 
atteints � des degr�s divers et que 20 furent coul�s. Au total une quarantaine de navires 
am�ricains furent coul�s mais aucun des cuirass�s ou des grands porte-avions ne fut mis hors 
de combat. Les techniques de lutte contre les kamikazes firent des progr�s. Les pilotes 
japonais �taient tr�s souvent des d�butants qui avaient beaucoup de difficult�s � atteindre leur 
cible. 
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Ces attaques fanatiques firent prendre conscience aux dirigeants am�ricains du co�t �norme 
d’un �ventuel d�barquement et d’une invasion du Japon et ils trouv�rent dans l’emploi de 
l’arme atomique le moyen de terminer rapidement la guerre.
Le Z�ro connut deux versions d�riv�es. Un biplace de perfectionnement fut produit � partir de 
1944 � 273 exemplaires. 
Une version d�riv�e du Z�ro fut �quip�e d’un flotteur et d’une aile renforc�e. La fabrication 
fut confi�e � la soci�t� Nakajima qui en produisit environ 327 exemplaires. Cet hydravion de 
chasse connut un certain succ�s et fut le seul de ce type durant la seconde guerre mondiale � 
�tre op�rationnel. A la fin de la guerre, deux exemplaires furent r�cup�r�s en Indon�sie par les 
Britanniques, qui ne sachant qu’en faire, les donn�rent aux Fran�ais. Un d’entre eux remis en 
�tat fut affect� � l’escadrille 8S de l’A�ronavale sur la base de Cat-La� et fit son premier vol 
en ao�t 1946. Il fut d�truit lors d’une s�ance de voltige. Les d�tours de l’histoire font que le 
seul utilisateur �tranger au Japon d’un Z�ro fut la France et que le dernier Z�ro � voler 
op�rationnellement fut pilot� par un marin fran�ais !
On voit de nombreuses photos de Z�ro aux couleurs am�ricaines, mais il s’agit d’avions en 
�valuation et non en emploi op�rationnel.
Au total, la production de Z�ro s’�leva � 10 264 exemplaires. Mitsubishi n’en produisit que     
3 415 exemplaires, le reste fut fabriqu� par Nakajima et par Hitachi. La production fut 
fortement ralentie par trois facteurs difficiles � �viter. Le manque de mati�res premi�res 
constitua le premier probl�me du Japon et fut une des causes de la guerre. Les 
bombardements des sites de productions par les B 29 am�ricains ralentirent la production, ce 
qui fut aggrav� par le manque de main d’œuvre qualifi�e. En comparaison, les Etats-Unis 
produisaient 600 Hellcat par mois � la fin de la guerre.
Apr�s la guerre, tous les Z�ro pr�sents sur le sol japonais furent d�truits. Les seuls 
exemplaires survivants furent conserv�s dans des mus�es occidentaux. Mais depuis quelques 
ann�es il existe au Japon un grand int�r�t pour le Z�ro, comme le montre la sortie d’un dessin 
anim� de Miyakami sur Horikoshi Jir�, le cr�ateur du Z�ro. Plusieurs exemplaires sauv�s dans 
les jungles o� ils �taient � l’�tat d’�pave sont expos�s et un d’entre d’eux est remis en �tat de 
vol. Quatre exemplaires volent aux Etats-Unis et une dizaine d’exemplaires sont visibles dans 
des mus�es. 
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De nombreux livres sur le Z�ro ont �t� publi�s au Japon. Ils sont souvent tr�s illustr�s et ont 
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en anglais et des dessins techniques superbes.
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What’s this aircraft?

All of you know that the aircraft on 
the right of the picture is the A400M 
prototype, undergoing in-flight 
refueling trials. But what’s the name 
of the tanker on the left? It does look 
like a Boeing doesn’t it. A Douglas? 
A Russian Tupolev? Some funny 
British aircraft maybe? Yes, it’s a 
Vickers VC-10!

Vickers had a long history as an aircraft manufacturer, stretching back to 1911. It merged into 
British Aircraft Corporation in 1960, which become British Aerospace in 1977 and now BAE 
Systems. Let’s look at the history of the VC 10 airliner, converted as tanker, and now replaced 
in Royal Air Force service by the A330 MRTT “Voyager”. 

The beginning
Back in 1956 BOAC (British Overseas Airways Corporation) ordered Boeing 707 for its long 
haul fleet. But these aircraft were oversized, underpowered and with poor airfield 
performance on some African and Asian routes. Therefore in 1957 Vickers proposed the VC 
10, fitted with a generous wing with extensive slats and 
flaps, 4 Rolls-Royce engines mounted high on the rear 
fuselage, far enough from the dust and stones of some 
runways, plus a smaller seating capacity than the 
Boeing. 

BOAC ordered 25 aircraft, soon increased to 35, with 
options on a further 20 aircraft. There was then some 
arm wrestling between the manufacturer and the airline 
about the calculated operating cost of the aircraft, 
compared to the Boeing one. This increase being 
mainly due to the very specific requirements of 
BOAC!

In 1961 the British government had to intervene, asking the manufacturer to develop a 
stretched version of the VC 10 and the airline not to cancel its order but to modify it to 12 
standard and 17 stretched (Super) VC 10. This wrangling dissuaded other prospective 
customers and the government had to buy 14 VC 10 transport for the Royal Air Force. 

The prototype VC 10 flew on 29 June 1962, followed 
by two more aircraft before the end of the year. The 
certificate of airworthiness was awarded on April 23rd

1964 and entered service between London and Lagos 
six days later. The first Super VC 10 flew on 7 May 
1964. Its main differences were a fuselage 3.9m longer, 
a vertical fin fuel tank and some changes to the wing 
leading edge. 
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This gave better economics and longer range, at the expense of takeoff performances. The 
aircraft was more optimized for trans Atlantic routes than for Africa, Middle East and Far 
East operation. A convertible freight/passenger version was also developed with a main deck 
cargo door on the LH forward fuselage. 

After a short trial period, the Super entered service with BOAC on April 1st 1965 on 
transatlantic flights. Both versions proved highly popular with the passengers, praising their 
low cabin noise and comfort and asking specifically to fly on the VC 10. The resulting load 
factors were always much higher than on the Boeing 707!

The RAF aircraft are a hybrid 
version based on the Super 
convertible but with the shorter 
standard fuselage. They have a 
flight refueling probe in front of the 
cockpit and rearward facing 
passenger seats. The first aircraft 
flew on November 26th 1965 and 
entered service in July 1966. One 
aircraft was leased to Rolls-Royce 
in 1969 to test the RB 211 engine 
for the Lockheed 1011 Tristar. It 
served until 1975 and was retired. 

Other aircraft were sold to Ghana Airways (2 standard), British United Airways (3 standard), 
East African Airways (5 Super combis). Smaller operators were Middle East Airlines, Nigeria 
Airways, Air Ceylon, Air Malawi, the Sultan of Oman (VIP) with a total of 54 aircraft built 
until 1970. Further sales were hampered by the bad publicity made earlier by BOAC and by 
the improvement made to the airports all over the world to accommodate the Boeing 707 and 
Douglas DC 8.

BOAC merged with British European Airways in 1974 to become British Airways. The 
Standard VC 10 were retired shortly after and sold to Gulf Air (5), Nigeria Airways (1), 
converted into VIP aircraft for Qatar and the United Arab Emirates or scrapped. The Super 
were retired in 1980-81 after only 17 years of airline service, and sold to the Royal Air Force. 

Second life

In 1977, the RAF made studies to bolster its fleet of in-flight refuelers by converting 
redundant civil VC 10. Five former BOAC/Gulf air standard aircraft and four former East 
African Airways Super were bought in 1979 for conversion into tanker. Supplementary tanks 
containing 12.5 T of fuel were installed in the cabin on a reinforced floor, together with three 
refueling hoses: one under each wing for fighters and one under the rear fuselage for larger 
aircraft. A flight refueling probe was added above the nose and the aircraft systems 
standardized with their transport brothers. The first converted aircraft flew on June 22nd 1982 
and entered military service in July 1983, with the last re delivered to the RAF in 1986.
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In 1993 five former British Airways Super VC 10 were also converted for the tanker role, but 
without the supplementary tanks, keeping their cabin available for passengers. Between 1992 
and 1996, the 13 VC 10 transport were also modified into tankers, with the simple addition of 
a refueling pod under each wing, relinquishing at the same time their pure transport mission. 
The ability of these aircraft to carry passengers and deliver fuel made them the favorite 
aircraft to deploy fighters overseas, with the support personnel carried at no extra cost. At this 
time, the RAF had 27 VC 10 in service, half of the total aircraft production.

The oldest tankers were retired from service in 2000 when their fatigue life was expired. The 
other gradually followed, with the last retiring on September 20th 2013, after almost 50 years 
of service all over the world, including 30 years as tankers. Four civil VC 10 are preserved in 
one German and three UK museums and two former tankers are preserved in the UK. 

VC 10 standard VC 10 Super
Span 44,5 m 44,5 m
Length 48.3 m 52,3 m
Height 12 m 12 m
Wing area 265 sq m 272 sq m
Empty weight 66.6 T 71,1 T
Fuel capacity 64 T 69 T
Payload 18.3 T / 151 pax 26,3 T / 174 pax
Maximum weight 141.5 T 151,9 T
Cruise speed 480 kt 480 kt
Range 4380 nm 4100 nm
Engines 4 x Rolls-Royce Conway 4 x Rolls-Royce Conway
Thrust 9.4 T 10 T

René Toussaint                            Pictures : Airbus (top) and collection René Toussaint 
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COMMENT VOYAGER GRATUITEMENT SUR CONCORDE

Par Jean-Claude Boudinot
Major de Gendarmerie ER

Voyager gratuitement, certains passagers y sont parvenu, m�me 
sur Concorde, � l’�poque o� les billets �taient r�dig�s 
manuellement et o� la fraude �tait facile � partir du moment o� 
l’on s’�tait procur� des liasses de billets vierges. 
Jean-Claude Boudinot �tait, au moment des faits, officier de 
police judiciaire et commandait la Brigade de Recherches de 
l’a�roport Paris Charles de Gaulle. Il nous parle ici des … FIM et 
de leur utilisation supersonique !

n avril 1987, un directeur d’import/export de v�tements, demeurant � New York, se 
plaint aupr�s de son transitaire � l’a�roport Charles de Gaulle, qu’une de ses 
exp�ditions est arriv�e � destination dans un �tat d�plorable. La compagnie Air 

France, qui en a assur� le transport, paie le nettoyage et offre au directeur, en 
d�dommagement, un aller-retour Paris New-York en Concorde.

Ce passager appr�cie le vol supersonique, son confort, ses prestations � bord, et ses 
horaires. Voulant renouveler cette exp�rience, il se met en qu�te de trouver un moyen 
de poursuivre ces vols transatlantiques � vitesse grand V, gratuitement et pourquoi pas 
en en faisant b�n�ficier ses ami(e)s !

En janvier 1989, un agent AF du service comptabilit� trouve curieux de retrouver des 
� FIM � de la compagnie TWA sur un vol Concorde. Un billet d’avion � FIM � (Flight 
Interruption Manifest) est un document de passage au m�me titre qu’un billet classique. 
Il est manuscrit et n’est g�n�ralement pas num�rot�. Il n’est d�livr� qu’aux passagers 
ayant interrompu leur vol pour des raisons ind�pendantes de leur volont�, notamment 
pour des raisons techniques. Ce billet est cependant interdit sur les vols Concorde, 
compte tenu de la sp�cificit� hors classe de cet appareil.

Apr�s recherches, il s’av�re que 15 FIM 
frauduleux ont �t� utilis�s en 1988, 40 en 
1987 et 12 en 1986. Le 06 janvier 1989, le 
repr�sentant AF d�pose plainte pr�s de la 
Brigade de Recherches de la Gendarmerie des 
Transports A�riens de l’A�roport Paris Charles 
de Gaulle. Les recherches se poursuivent et 
fin janvier 1989 le nombre de FIM frauduleux 
s’�l�ve � 68 qui ont permis � 105 personnes 
de voyager gratuitement sur Concorde. Le 
pr�judice s’�l�ve alors � 1 119 000 francs.
L’escroquerie se poursuivant et le pr�judice 
ne cessant d’augmenter, le Procureur de la 
R�publique de Bobigny d�cide d’ouvrir une 
information. Le 24 f�vrier 1989, le juge 
d’Instruction saisit, par Commission 
Rogatoire, les m�mes enqu�teurs. � charge 
pour les Officiers de Police Judiciaire de 
poursuivre les investigations et de proc�der 
aux interpellations.

E
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Les enqu�teurs d�cident de se pr�senter � chaque 
cl�ture du vol quotidien supersonique CDG - JFK, AF 
001 � l’�poque, et d’en contr�ler les billets avant 
l’embarquement des passagers ; ils cherchent � 
d�celer la pr�sence �ventuelle de FIM. Le 27 mars 
1989, les enqu�teurs se pr�sentent comme tous les 
jours au terminal A mais plus tardivement et 
constatent que Concorde est d�j� au roulage et qu’il 
s’approche du seuil de piste. Dans la pochette de 
vol, trois FIM sont d�couverts aux noms de 
personnes d�j� connues. Ce retard involontaire des 

enqu�teurs va �tre b�n�fique pour la suite de l’enqu�te et pr�cipiter son d�nouement : 
une jeune cadre d’Air France nouvellement arriv�e de l’escale Air France Kennedy se 
propose d’appeler un ancien du FBI, qui travaille pour Air France, et lui demander de 
poursuivre l’enqu�te. L’ ex-agent f�d�ral, n’ayant rien perdu de l’ABC de son m�tier de 
base, identifie � leur arriv�e ces dr�les de passagers, les localise dans un appartement 
de Broadway � New York, o� la police locale les interpelle.

Apr�s avoir reconnu les faits, ils d�cident de collaborer et d�noncent l’auteur des faits 
principaux. La perquisition am�ne la d�couverte chez un ex- employ� de la compagnie 
TWA de 256 billets (FIM vierges). Il reconna�t �tre, entre autres, l’auteur du vol de 500 
billets vierges au comptoir TWA de l’a�roport Kennedy courant janvier 1987. Il pr�cise 
avoir vendu les billets 400 dollars pi�ce aux personnes identifi�es et interpell�es � New 
York et � Paris par les militaires de la Brigade de Recherches Paris Charles de Gaulle. 

Le pr�judice total subi par les compagnies TWA et Air France s’�l�ve � 6.625.800 francs.

Jean-Claude Boudinot

Photos Jean-Claude Boudinot.
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B 26

GILBERT DEFER

…….Juste apr�s les chats � lunettes, c'est un B 26 (initialement d�nomm� A 26) de 
Mac Donell Douglas, dont j'ai pu admirer le logo plac� au centre du manche (qui 
exhibait autour d'un petit globe terrestre le devise "Douglas the best around the 
world"), devise que j'ai admir� dans les quelques 1500 heures pendant lesquelles 
j'ai fait de l'appui-feu en Alg�rie de Novembre 58 � Juin 61.

C'�tait une superbe machine avec ses 2 PW (2700 HP), carburateur Hobson (gros 
comme un moteur de Mercedes) h�lices Hamilton quadri-pales "Hydromatic" et 
compresseur � 2 vitesses (� ne manier qu'au ralenti, car au r�-embrayage le moteur 
faisait presque un quart de tour sur l'�lasticit� de ses suspensions).

Son point fort �tait l'armement: Les 8 12.7 (1/2 inch) dans le nez (celles-la m�me 
dont on voit faire le plein de cartouches sur la photo) auxquelles il faut ajouter les 2 
12.7 de la tourelle avant qu'on pouvait verrouiller dans l’axe avec g�chette pilote 
pour en commander le feu, et une tourelle arri�re de 2 12,7 qui, op�r�e par le 
m�cano-nav, permettait en noria � 3 avions de garantir une permanence de feu sur 
l'objectif: c'est � dire que tant que le 3 B26 r�guli�rement espac�s dans la noria de 
tir tournaient, il tombait de la ferraille sur l'objectif sans discontinuit�s.
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Sous les ailes, 8 roquettes HVAR capables de couvrir d'un coup tout un terrain de 
football, ou au choix de 2 bidons (non empennés qui tombaient donc "cul par 
dessus tête"). 
Ces gracieux réservoirs étaient remplis par nos armuriers d'essence gélifiée que les 
moralistes appellent NAPALM..(.Oh que c'est laid ma chère...) Nous qui 
respections la déontologie nous les appelions BS (pour Bidons Spéciaux), c'est 
quand même plus "fleur bleue" ; et comme nous étions juste au dessus de la 
vingtaine, ce sont les armements que nous pétererions, et de loin, délivrer. 
Ce n'est pas que nous étions des tueurs assoiffés de meurtres, mais comme je l'ai 
déjà dit plus haut, la seule manière de garantir la précision du tir, c'est de le poser là 
où on doit le mettre. 

Dans 99% des cas, quand on nous demandait des "BS" c'était pour dégager des 
troupes au sol (des petits français qui faisaient leur service militaire et qui étaient 
pris sous le feu d'une Katiba de Felhouses qui ne leur voulaient pas du bien: Alors, 
plaqués au sol, ils étalaient des fanions rouges et blancs qui marquaient la ligne et 
ils étaient juste derrière cette ligne)
.
Il ne restait plus qu'à voler aussi bas que possible (dans notre langage poétique mais 
imagé, on disait voler " les couilles à raser le pont " ) et appuyer sur la détente du 
manche au moment exact où la ligne de fanions arrivait sous le nez du B 26.

Sur terrain plat, c'est juste rigolo, mais les embuscades n'ont jamais lieu en terrain 
plat, le plus souvent, c'était au fond d'un oued desséché bordé de relief agressif.
Si quelqu'un connaît mieux pour fabriquer de l'adrénaline à la pelle, qu'il le dise...
Et voilà pourquoi du haut de nos 21 ou 22 ans, nous aurions fait des bassesses pour 
être désigné sur "Un appui-feu BS"

Pour finir sur ce sujet qui me ranime la mémoire, je veux raconter une anecdote 
garantie réelle: Dans nos groupes (j'officiai alors au GB 2/92 GUYENNE, basé à 
Oran La Sénia), nous volions en équipage à 3: Un pilote (il n'y avait qu'un siège 
pilote d'ailleurs) un mécano nav (qui n'exerçait son art propre de maintenance qu'au 
sol), mais qui, en vol, occupait la tourelle arrière et prodiguait la fameuse 
"permanence du feu sur l'objectif" évoquée plus haut. 
Inutile dire que le terme d'arrosage était la meilleure description de son activité, car 
le pauvre ne tirait que dans la ressource qui suivait la passe de tir du "maître après 
Dieu", sans viseur, et avec des évolutions serrées. C'était quasi infaisable, pourtant 
certains plus doués que les autres arrivaient, avec la pratique à arroser la zone de 
l'objectif. Le troisième homme était un sergent-navigateur

Je reviens donc sur mon anecdote, alors que je cherchais à m'aligner dans un fond 
d'oued tourmenté, mon jeune navigateur m'interpelle brutalement, je me tourne vers 
lui et là j'entends ce que je n'aurais jamais pu imaginer:
Il me dit juste, paisiblement, Vous avez vu mon Lieutenant toutes 
ces petites fleurs ça sent le Printemps !
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Ah, j'oubliais, dans ma rubrique armement du B 26
Dans les soutes on pouvait mettre 4 bombes de 1000 lbs ou 8 de200 lbs, ou une 
trentaine de bombes à fragmentation (clusters) qui ne devaient éclater qu'au 
voisinage du sol: Un jour un cluster a pété juste à la sortie de la soute, criblant 
d'éclats mon moteur droit qui n'a pas bronché et que j'ai ramené tel quel à la 
base: C'est solide un PW "en étoile"

Pas d'anecdote avec ce type d'armement: Pour l'équipier que j'étais, c'était juste de 
la patrouille serrée sur le leader, rien de passionnant..
.
Quoique, quand c'était de nuit, tous feux éteints sauf une série de plots bleus à 
l'extrados de l'aile du leader plus les lueurs de l'échappement de son moteur de mon 
côté cela pouvait devenir un poil anxiogène quand on traversait une couche 
nuageuse...et qu'il fallait bien régler les radias d'huile et les volets de capot puisque 
le mécano était dans sa tourelle arrière, que le navigateur (même poétique ) n'y 
connaissait et que ce bon PW n'aimait pas trop qu'on le néglige...

Bref dans ce cas là, le pilote était aussi occupé qu'un colleur d'affiches manchot.

Si vous ne voyez pas ce que je veux dire, essayez de déplier l' affiche, d"enduire 
votre balais de colle, mettre l'affiche sur le mur puis manoeuvrer le balai de haut en
bas et de gauche à droite pour la fixer
Avec un seul bras il y a du boulot.

Gilbert
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Du chocolat noir pour améliorer le périmètre de marche !

L’enzyme NADPH oxydase 2 (NOX-2) joue un r�le essentiel dans la formation de radicaux 
libres au niveau de l’endoth�lium induisant une vasoconstriction art�rielle par diminution 
de production d’oxyde nitrique (NO). Le chocolat, en particulier noir, est riche en 
polyph�nol. Ces derniers, en diminuant l’activit� du stress oxydatif m�di� par NOX-2, vont 
exercer une dilatation art�rielle am�liorant le flux sanguin.

L’objectif de cette �tude est d’�valuer si le chocolat noir am�liore la claudication intermittente 
(CI) via un m�canisme influant sur ce stress oxydatif.

Elle se base sur 20 patients pr�sentant une CI de s�v�rit� moyenne (14 hommes et 6 femmes 
�ge moyen 69 � 9 ans) qui ont �t� randomis�s pour recevoir 40 g de chocolat noir (> 85 % de 
cacao) ou 40 g de chocolat au lait (< 35 % de cacao). Un cross-over est r�alis� avec une 
semaine de distance entre les deux phases (c’est � dire le groupe recevant le chocolat noir 
re�oit ensuite le chocolat au lait et vice versa).

Pour �valuer les r�sultats les auteurs ont compar� avant et 2 heures apr�s la consommation de 
chocolat les param�tres suivants :

- Le temps de marche maximum (TMM) et la distance maximale de marche (DMM)
- Les marqueurs du stress oxydatif principalement : nitrites, sNOX2-dp (marqueur de 
l’activit� NOX2) et Flow‐mediated dilation (FMD ; dilatation m�di�e par le flux) consid�r�e 
comme marqueur de la production de NO par l’endoth�lium vasculaire.

Les r�sultats montrent que la consommation de chocolat noir :

- Augmente significativement la DMM (+11 % ; P < 0,001), la TMM (+15 % ; P < 0,001), le 
taux de NOx s�rique (+57 % ; P < 0,001) et FMD (de 2,3 � 2,2 % � 6,3 � 2,7 %, P < 0,001)
- Diminue sNOX2‐dp (−37 % ; P < 0,001).

Ces variables n’ont pas chang� avec le chocolat au lait (probablement � cause de la teneur 
faible en polyph�nol).

En conclusion les r�sultats sugg�rent que la consommation de chocolat noir am�liore 
(modestement) de mani�re aigu� l’autonomie de la marche. Ceci semble d� � sa haute teneur 
en polyph�nol, qui en limitant le stress oxydatif, conduit � la stimulation de la production de 
NO (vasodilatateur). Cette �tude par sa taille trop petite et par l’absence de suivi est plus une 
v�rification d’hypoth�se qu’une v�ritable �tude clinique. Une �tude � plus long terme serait 
int�ressante.

En pratique Il serait certes agr�able d’incorporer le chocolat dans la strat�gie th�rapeutique de 
la CI mais en attendant confirmation de l’efficacit� il ne faut pas oublier que l’exercice 
physique (qui peut doubler la DMM), l’arr�t du tabac, le contr�le du poids restent les piliers 
de cette strat�gie.

Dr Rodi Courie RÉFÉRENCES

Loffredo L et coll. : Dark chocolate acutely improves walking autonomy in patients with peripheral artery disease. J Am Heart Assoc 2014; 
publication avanc�e en ligne le 2 juillet. DOI: 10.1161/JAHA.114.001072

Copyright � http://www.jim.f
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D�clin cognitif : cela d�pend du groupe sanguin ?

Les maladies cardiovasculaires et le d�clin cognitif partagent de nombreux facteurs de risque.

L'hypertension, l'hypercholest�rol�mie, le diab�te et l'ob�sit� sont associ�s au d�clin cognitif 
et � la d�mence. Des taux �lev�s de facteur Willebrand, de facteur VIII de la coagulation et de 
D Dim�res ont �galement �t� associ�s au d�clin cognitif et � la d�mence.

Le syst�me sanguin ABO est associ� au risque cardiovasculaire et � diff�rentes formes de 
maladies cardiovasculaires, incluant les coronaropathies, les accidents vasculaires c�r�braux 
et les thromboses veineuses profondes. Pour autant il n'existe pas de travaux concernant une 
possible association entre syst�me ABO et d�clin cognitif.

Dans cette �tude prospective am�ricaine, qui a examin� les relations entre groupe ABO, 
concentration en facteur VIII et d�clin cognitif, les auteurs sont partis de l'hypoth�se que les 
sujets de groupes sanguins A, B et AB pourraient �tre expos�s � un risque accru de d�clin 
cognitif, par rapport aux sujets du groupe O.

Ȇtes-vous AB ?

Les sujets inclus (n =17 630), issus de la cohorte REGARDS (REasons for Geographic And 
Racial Differences in Stroke), destin�e � �tudier les diff�rences r�gionales et raciales de 
mortalit� par AVC, ont �t� recrut�s entre 2003 et 2007.

Le d�clin cognitif a �t� mesur� � partir de tests �valuant les diff�rentes fonctions cognitives.
La dur�e moyenne de suivi a �t� de 3,4 ans. Au total, 495 cas incidents de d�clin cognitif ont 
�t� d�tect�s.

Cinq cent quatre-vingt sept sujets non appari�s sans troubles cognitifs participant �galement � 
la cohorte REGARDS ont �t� tir�s au sort pour servir de t�moins. Le groupe sanguin ABO 
a �t� d�termin� � la fois pour les 495 cas et les 587 contr�les.

Il est apparu que les sujets de groupe sanguin AB et ceux avec une plus haute concentration 
de facteur VIII avaient un risque augment� de d�clin cognitif apr�s ajustement pour l'�ge, 
l'ethnie, le sexe et la r�gion (Odds Ratio [OR] respectifs : 1,82, intervalle de confiance � 95 % 
[IC 95 %] 1,15 � 2,90 et OR 1,24, IC 95 % 1,10 � 1,38 pour chaque 40 UI/dl de facteur VIII 
en plus).

Le FVIII �tait plus �lev� chez les sujets de groupe AB (142 IU/dl, IC 95 % 119-165) compar� 
aux sujets de groupe O (104 IU/dL, IC 95 % 101-107), et de ceux de groupe A (121 IU/dL, IC 
95 % 116-127).

Le facteur VIII n’intervenait toutefois pas significativement dans l'association entre groupe 
AB et d�ficience cognitive incidente (augmentation du risque 18 %, IC 95 % -30 % � 68 %).

En conclusion, le lien entre d�clin cognitif et risque cardiovasculaire semble passer en partie 
par le groupe ABO mais selon un m�canisme autre que l’�l�vation du facteur VIII, lequel est 
possiblement en rapport avec les effets de la glycosyltranf�rase ABO. Dr Juliette Lasoudris 

R�F�RENCES
Alexander KS et coll. : ABO blood type, factor VIII, and incident cognitive impairment in the REGARDS cohort. Neurology 2014; 83: 1–6
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in memoriam : � notre ami Eric qui nous a quitt� trop t�t †

Premier Atlantique 2 à DAKAR

“ R�union de l’�quipage Whisky Golf en salle de conf�rence”. Whisky Golf �tait l’indicatif de 
mon �quipage. En effet, un �quipage de patrouille maritime est constitu� pour trois ann�es. 
Ces treize personnes, apr�s une ann�e de formation assurerons ensemble toutes les missions 
que ce soit de lutte anti sous-marine, de sauvetage ou autre.

Revenons � Whisky Golf qui �tait � ce moment l’�quipage dont j’�tais le deuxi�me 
m�canicien de bord. Notre chef de bord, dans l’aviation navale il n’y a pas de commandant de 
bord mais un chef de bord qui est toujours un pilote, nous avait r�unis car nous avions �t� 
d�sign�s pour �tre le premier �quipage d’ATLANTIQUE2 d�tach� � DAKAR.

A partir de 1991, la flottille 23F, d’o� l’indicatif 
Whisky vingt troisi�me lettre de l’alphabet, sera la 
premi�re � recevoir ces avions de patrouille maritime 
que sont les ATL2. Apres une p�riode de rodage lors de 
missions, certains exercices internationaux, il a donc �t� 
d�cid� d’envoyer un ATL2 afin d’assurer les missions 
de s�curit� de l’a�roport de DAKAR.

Il nous faut donc pr�parer la mission. Avec mon premier MECBO, nous nous occuperons 
avec les cinq techniciens de la partie technique. Demander et r�cup�rer la carte carburant, 
v�rifier tous les �quipements de sauvetage et s’assurer qu’aucun ne doit passer en visite 
durant la mission. Il nous faut �tre sur que le lot de d�pannage, un lot Golf pour les initi�s, 
sera bien en place � notre arriv�e. Nous aurons l’ATL2 num�ro 25, l’avion ne volera pas une 
semaine avant notre d�part et sera � jour de toutes ses visites, plein potentiel.

Dimanche, tout l’�quipage est l�, nous allons charger l’avion pour le d�part pr�vu demain 
matin. Ce sont les mecbos qui en ont la charge, dure tache car, en plus de nos bagages, nous 
allons � ravitailler � nos coll�gues en place au SENEGAL, l’avion est plein. Nous trouvons 
des boites de conserves mais aussi des couches culottes, bref un supermarch� volant.

� Attention pour la mise en route � ; cette fois ci 
les deux TYNE 21 sifflent, leurs six mille chevaux 
sont pr�ts pour ces neuf heures de transit, la 
plupart du temps c�tiers pour cause d’accords 
diplomatiques. Nous sommes le lundi 19 aout 
1996, le vol durera un peu plus de neuf heures. 
D�but de descente sur DAKAR, l’excitation 
monte, � part les plus anciens, c’est la d�couverte 
pour la plupart de l’�quipage. Pos�s, nous 
d�gageons la piste. 
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Juste avant notre place de parking aimablement pr�t�e par l’arm�e de l’air (nous sommes sur 
une base a�rienne), j’ouvre l’issue sup�rieure pour que notre � breton int�griste � puisse sortir 
le GWENN HA DU, drapeau breton. En effet, il y a tr�s longtemps qu’un �quipage breton n’a 
pas pos� ses roues sur le tarmac S�n�galais, seuls les �quipages N�mois assuraient ces 
missions avec leurs ATL1. Nous arrivons au parking, tous les membres l’�quipage et l’�quipe 
technique que nous relevons sont pr�sents. Tient, notre ATL2 num�ro 25 rel�vera l’ATL1 
num�ro 25, co�ncidence ou fait expr�s ?

Une petite Gazelle (bi�re s�n�galaise) bien fraiche, il 
fait chaude et humide puis c’est le d�chargement de 
l’avion, cela va bien plus vite que le chargement ! 
Nous traversons OUAKAM pour nous rendre � nos 
logements. Nous utiliserons le b�timent passager le 
temps de la passation. D�s que nos pr�d�cesseurs 
seront partis nous regagnerons les chambres qui 
nous sont d�di�es, avec t�l�phone dans chaque 
chambre ; nous sommes ici pour assurer les missions 
SAR (Search And Rescue) et devons �tre joignables 
en permanence. Petite soir�e organis�e par nos amis 
� Nimiens � qui nous offrent un T-Shirt sp�cifique 
pour cette mission, le premier ATL2 relevant le 
dernier ATL1 ; m�me avec une quinzaine de kilos en plus et apr�s dix-sept ans, je porte 
toujours ce v�tement.
D�s le surlendemain, l’op�rationnel reprend le dessus et nous emmenons avec nous quelques 
membres de l’�quipage que nous relevons. Durant les trois heures de vol, nous allons 
reconnaitre une grande partie du territoire S�n�galais, TAMBACOUNDA et le Lac rose entre 
autres. Minuit, l’heure du d�part pour ce bon vieil ATL1, tout l’�quipage est � bord pour ce 
dernier vol, Demain matin, � leur arriv�e a N�mes, ils seront accueillis par l’amiral 
commandant la patrouille maritime et il en sera termin� des ATL1 en PATMAR !

Pour nous, les missions s’enchainent, le 23 aout 
premi�re surveillance de zone �conomique. Il 
nous faut aussi reconnaitre nos terrains de 
d�routement potentiels, le 27 aout, nous voil� 
partis pour le CAP VERT, escale technique 
facultative lors des travers�es de l’Oc�an 
Atlantique, 6 heures de vol aller-retour. Entre 
temps, pendant que l’�quipage tactique, appel� 
aussi � endives � car toujours dans le noir, se 
pr�lasse sur des chaises longues dans un club de 
vacances bien connu, avec mon premier, nous 
nous mettons � calculer les temps sur zone. Bien 
que l’ATL 2 remplace l’ATL1, la masse � vide 
de notre avion est une tonne plus lourde que son 
pr�d�cesseur. 

Nous ne pouvons prendre que quinze tonnes de carburant au lieur de seize pour notre ancien. 
Encore faut-il r�unir toutes les conditions, pression et temp�rature pour d�coller � masse max. 
Une fois ce travail laborieux mais utile termin�, nous nous attaquons � l’ � how Goes It �, 
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graphique qui nous permet de connaitre le niveau 
d’accrochage en fonction de la masse avion. Car 
nous partons de l’autre cote de l’Atlantique, 
direction CAYENNE.

Le 2 septembre, apr�s plus de 8 heures � 
ne voir que l’oc�an, nous voil� pos�s sur un 
d�partement fran�ais, la Guyane. A chaque 
lancement de la fus�e ARIANE, il faut �tre sur 
qu’il n’y a pas de bateau dans la zone de 
retomb�e hypoth�tique. Nous effectuons un 
premier vol de reconnaissance avec le g�n�ral 
commandant la zone, un g�n�ral de l’arm�e de 
l’air dans un avion de la marine ! A notre arriv�e, 
on nous informe que la route entre 
ROCHAMBEAU et CAYENNE est barr�e par 
une manifestation et nous ne pouvons regagner 
notre h�tel. Qu’� cela ne tienne, on met � notre 
disposition un h�licopt�re � FENNEC � qui fera 
en tout sept rotations. Le lendemain, jour du 
lancement, le barrage routier est toujours en 

place. Pour �viter de nombreuses rotations, nous aurons donc un PUMA qui ne fera que deux 
voyages. Vivre un lancement de fus�e est une exp�rience extraordinaire. Le retour vers 
DAKAR se fera de nuit. Nous contournons la zone de convergence inter tropicale avec ses 
orages. Il y a tellement d’�clairs au loin que je n’ai m�me pas besoin d’allumer pour faire mon 
relev� de param�tres moteurs horaires.

Le 13 septembre, nous sommes en vol a notre altitude pr�f�r�e, 100 pieds, je suis aux 
manettes lorsque tout � coup : � variations de temp�rature de pallier arri�re moteur droit �. 
Mon premier arrive dans le cockpit. Il r�cup�re l’UCB (la doc avion) et le verdict tombe : il 
faut couper le moteur et se d�router sur le terrain le plus proche. Plus un bruit dans l’avion, 
plus personne ne parle, nous �grenons la check List et le moteur droit s’arr�te. Le navigateur 
nous donne le cap et la distance du terrain le plus proche ; BANJUL en GAMBIE. Pas 
d’assistance technique, pas d’accord 
diplomatique, cela va �tre sympa ! 
Apres une heure monomoteur au-
dessus de l’eau, nous voil� donc 
pos�s. Tiens le comit� d’accueil se 
rapproche, des KALACHNIKOV ! 
Avec mon premier, nous sommes 
autoris�s � sortir afin d’investiguer la 
panne tandis que nos coll�gues sont 
consign�s � l’int�rieur. Avec des 
hommes en armes autour de vous, il 
est tr�s facile de trouver la panne, la 
prise de la sonde �tait d�branch�e. 
Retour sur DAKAR. Esp�rons que 
nous terminerons notre mission sans 
plus d’�motion, et bien non !
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Le 27 Aout, nous avons pr�vu une 
navigation tactique avec un pos� � SAINT 
LOUIS DU SENEGAL, haut lieu de 
l’aviation, de l’A�ropostale avec la chambre 
219 de l’h�tel de la Poste ou r�sidait le 
fameux Jean MERMOZ. Mise en puissance, 
vers 80 nœuds, deux bruits sourds provenant 
du pare-brise. Focalis� sur mes param�tres 
moteurs, je n’ai rien vu. Arr�t d�collage, je 
rel�ve la t�te et voies les serres de deux 
milans, rapaces locaux accroch�es aux 
essuies glace. Arr�t sur le parking d’AIR 
AFRIQUE, mise en place de l’escabeau puis 
v�rification. Aucun dommage, nous 
repartons et la nav se passe sans probl�me. 
Pos� � SAINT LOUIS ; on voit dans les yeux de l’�quipage une certaine �motion d’�tre ici. 
Petite baignade � la piscine mais nous sommes interloqu�s par un �criteau : � Pri�re de sortir 
de l’eau � l’arriv�e d’un p�lican�. Il est vrai que cet oiseau n’est pas des plus sympathiques 
lorsque l’on empi�te sur son territoire. Visite en cal�che de cette ville mythique et enfin arr�t 
� l’h�tel de la Poste. Nous restons fig�s devant la galerie de portraits de ces grands hommes, 
pionniers de l’A�ropostale. Je n’imaginais pas que presque vingt ans apr�s, je visiterais l’h�tel 
du grand balcon � TOULOUSE. 

Retour sur DAKAR, que croyez-vous qu’il nous arriva ? Choc avec un milan ! Les m�canos 
avaient tout le temps de v�rifier la machine.

Le reste de la mission se passa sans encombre et le 8 octobre au soir nous mettions en route 
pour les 8 heures du vol retour sur Lorient apr�s 50 jours de mission.

Eric Fradin
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Premier lâcher de moustiques immunisés contre la dengue au Brésil

Rio, le mercredi 8 octobre 2014 - Alternative � la diffusion massive de moustiques 
g�n�tiquement modifi�s, le l�cher de moustiques immunis�s contre la dengue n’avait jamais 
�t� d�ploy� en Am�rique latine mais a d�j� �t� exp�riment� avec succ�s au Vietnam. Les 
moustiques sont prot�g�s contre la dengue gr�ce � l’inoculation d’une bact�rie, baptis�e 
Wolbachia, qui a pour particularit� de bloquer le d�veloppement du virus de la dengue, 
explique le biologiste Gabriel Sylvestre Ribeiro qui travaille pour la Fondation Oswaldo Cruz 
qui organise cette op�ration. Par rapport � l’utilisation de moustiques transg�niques, cette 
m�thode est plus �conomique assurent ses promoteurs. M.P.

Pour vivre longtemps vivons...debout
Il a �t� largement d�montr� que la vie s�dentaire est pr�judiciable pour la sant� et que 
l’exercice physique m�me mod�r� est salutaire. Nous restons g�n�ralement assis durant la 
grande majorit� du temps de la journ�e. Remplacer des p�riodes assises par des p�riodes en 
position debout a-t-il un effet b�n�fique sur la sant� et sur la mortalit� pr�coce?

R�pondre � cette question est l’objectif de cette �tude canadienne qui se propose d’examiner 
le taux de mortalit� global et sp�cifique (maladies cardiovasculaires [CV] et cancer) en 
fonction du temps pass� debout dans la journ�e dans une population de 16 586 adultes �g�s de 
18 � 90 ans. Au d�but de cette �tude en 1981 les auteurs ont collect�, � propos de chaque 
participant, les informations suivantes : le temps pass� debout dans la journ�e, la 
consommation de tabac et d’alcool, l’activit� physique mod�r�e ou vigoureuse... Ce groupe a 
�t� suivi pendant une p�riode de 12 ans au terme de laquelle le nombre des d�c�s survenus a 
�t� recens� (1 785 au total avec 743 d’origine cardiovasculaire, 530 cancers, 512 autres 
causes.)

Les r�sultats montrent que le taux de mortalit� diminue avec l’augmentation de temps pass� 
debout. Sur 5 paliers (crescendo) du temps pass� debout (de presque jamais � presque tout le
temps) les r�sultats ajust�s sont respectivement : - mortalit� toutes causes confondues (Hazard 
Ratio [HR] : 1.00 ; 0,79 ; 0,79 ; 0,73, et 0,67, p < 0,0001) ; - mortalit� CV (HR : 1,00 ; 0,82 ; 
0,84 ; 0,68 et 0,75, p = 0,02) ; - mortalit� autres causes (HR : 1,00 ; 0,76 ; 0,63 ; 0,67 et 0,65, 
p < 0,001) ; - Il n’y a pas d’association avec la mortalit� par cancer ; - plus les participants 
�taient inactifs (< 7,5 MET [Metabolic Equivalent Task]/h/semaine) et plus cette association 
�tait significative

En conclusion le fait de rester debout une partie du temps au lieu de rester assis, m�me sans 
activit� particuli�re, s’accompagne d’une diminution de la mortalit� globale et par maladies 
CV, mais pas par cancer. Est-ce une simple association ou existe-t-il des liens de causalit� ?

Une �tude su�doise randomis�e r�cente (1) en d�crivant le m�canisme de cet effet favorable 
tend � pencher en faveur de la causalit�. En effet ils ont trouv� que la station debout diminue 
significativement le raccourcissement des t�lom�res dans les cellules du sang. Et l’on sait que 
la longueur des t�lom�res est associ�e � la long�vit�.

Sur le plan pratique (surtout pour les s�dentaires) ceci justifie de faire debout certaines t�ches 
que nous faisons assis. La bureautique a d�j� anticip� et propose des tables ou l’on peut 
travailler debout ! Dr Rodi Courie Katzmarzyk PT et coll. : Standing and mortality in a 
prospective cohort of Canadian adults.. Med Sci Sports Exerc. 2014; 46: 940-6. doi: 10.1249/MSS.0000000000000198.
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Comment �tre enceinte quand on est allergique au sperme…
L’allergie au liquide s�minal est rare. L’utilisation de pr�servatifs permet l’�viction du contact 
avec l’allerg�ne mais lorsqu’un d�sir de grossesse se manifeste, les choses se compliquent…

Une d�sensibilisation semble possible chez certaines femmes comme le confirme une 
observation r�cemment publi�e par une �quipe de Cor�e du Sud. Il s’agit du cas d’une femme 
atopique (rhinite et asthme) de 32 ans qui pr�sentait des sympt�mes de plus en plus s�v�res 
quelques minutes apr�s les rapports sexuels avec son mari.

Le couple �tait mari� depuis 5 ans et avait utilis� des pr�servatifs pendant les 2 premi�res 
ann�es comme moyen de contraception. Les 3 ann�es suivantes, en l’absence de 
contraception, des sympt�mes l�gers � type de prurit vaginal se sont manifest�s puis se sont 
aggrav�s avec apparition d’urticaire g�n�ralis�e, d’œd�me, de vomissements, diarrh�es, 
dyspn�e et choc. On ne notait aucun autre facteur d�clenchant en particulier m�dicamenteux.

La patiente ayant un d�sir de grossesse, une ins�mination artificielle a �t� tent�e � l’h�pital : 
une r�action syst�mique est survenue quelques minutes apr�s l’ins�mination avec du sperme 
lav�. Le bilan allergologique a consist� en la pratique de prick-tests cutan�s avec 55 
a�roallerg�nes communs. Seuls les phan�res de chien ont provoqu� une r�action positive. Les 
IgE sp�cifiques �taient � 15 kUA/L pour le chien. L’allergie au chien �tait confirm�e par 
l’interrogatoire.

Un test � la m�tacholine a objectiv� l’hyperr�activit� bronchique (PC20 7,68 mg/mL).

Des prick-tests cutan�s ont ensuite �t� r�alis�s avec des dilutions du liquide s�minal du mari 
et ont �t� positifs aux dilutions de 1/100 et 1/10.

Le taux d’IgE sp�cifiques du liquide s�minal �tait de 62,5 ng/mL. Des anticorps sp�cifiques 
ont �t� mis en �vidence � la fois vis-�-vis du liquide s�minal du mari mais aussi de volontaires 
sains. L’immunoblot a r�v�l� des bandes de 12, 15, 18, 34 et 62 kDa.

Une d�sensibilisation intravaginale a �t� tent�e en d�posant 1 ml de 10-5 vol/vol de sperme 
dilu� avec une augmentation de 10 fois la dose toutes les 45 minutes. Aucune r�action 
allergique n’est survenue pendant ni apr�s la d�sensibilisation. Un intervalle de 2 � 3 jours 
pendant 1 mois a �t� conseill� pour la pratique des rapports sexuels pour maintenir la 
tol�rance. Une grossesse est survenue spontan�ment.

La d�sensibilisation pourrait �tre la premi�re mesure � adopter en cas de d�sir de grossesse 
chez une femme allergique au liquide s�minal.

Dr Genevi�ve D�monet

Sohn SW et coll : Successful Intravaginal Desensitization in a Woman With Seminal Plasma Anaphylaxis After Artificial Insemination 
Failure. J Investig Allergol Clin Immunol 2014; 24: 276-277.

Copyright � http://www.jim.fr
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e-cigarette : une premi�re goutte d’eau…
Le congr�s de la Society for Research on Nicotine and Tobacco (SNRT) s’est tenu � Santiago 
de Compostela en Espagne (18-20 septembre 2014). L’essentiel de la manifestation �tait 
consacr� � la cigarette �lectronique, un ph�nom�ne issu de la technologie (des cigarettiers 
notamment), et dont l'engouement a surpris la communaut� scientifique. Cette surprise est 
d'autant plus grande qu'aucune �tude de toxicit� � court et � long terme n'a �t� r�alis�e et que 
les premi�res �tudes sur mod�le animal n'ont d�but� qu'en 2010... En cons�quence, les 
professionnels ne savent pas que r�pondre aux adeptes de la e-cigarette. Ces nouvelles 
donn�es ne repr�sentent ainsi qu'une premi�re goutte dans l'oc�an des connaissances…
Copyright � http://www.jim.fr

Tampons vaginaux � la vodka, une nouvelle technique d’alcoolisation ?

La presse populaire se fait l’�cho d’un ph�nom�ne r�cent chez les adolescents et les jeunes 
adultes : l’utilisation de tampons imbib�s de vodka par voie vaginale ou rectale (1, 2). Les 
dangers en demeurent mal pr�cis�s mais on peut dire qu’au minimum, il s'agit d'une pratique 
"os�e". Le terme tampons imbib�s de vodka (tampons vodka soaked) sur YouTube g�n�re 
134 r�sultats en Fran�ais et bien plus encore en Anglais (3).

Beaucoup sont des vid�os qui montrent des tentatives d’emploi des dits tampons. 
(http://www.youtube.com/results?search_query=vodka+soaked+tampon).

Mais � quel niveau d’alcoolisation peut conduire cette voie d’absorption clandestine ? C’est 
ce qu’ont voulu savoir SP Nordt et coll. qui ont effectu� une exp�rience in vitro pour �valuer 
le volume d'�thanol absorb� � l'aide de tampons imbib�s de vodka.

L’exp�rimentation a eu lieu sur quatre types de tampons disponibles dans le commerce : 
Tampax Super Perle absorption ; Tampax Perle absorption r�guli�re ; Super absorbant Kotex 
U et tampon absorption r�guli�re Kotex U. Chaque tampon a �t� submerg� s�par�ment dans 
250 ml de vodka (Romanoff ; Westmont Ltd) dans un b�cher pendant 10 minutes au 
chronom�tre, tout en restant dans l'applicateur. Apr�s 10 minutes, le tampon �tait retir� et le 
volume restant dans le r�cipient mesur� par cylindre gradu� �talonn� � des incr�ments de 1 
ml. L’exp�rience a �t� r�p�t�e � trois reprises. Le volume moyen de chaque type de tampon a 
alors �t� calcul�. Puis chacun des tampons a �t� retir� de son applicateur et plac� � nouveau 
dans 250 ml de vodka et le volume absorb� mesur� au bout de 10 minutes.

Les volumes absorb�s vont de 7 � 2 ml (5-9 ml) � 11 ml � 1,5 ml (10-13 ml). Le maximum 
absorb� par un type de tampon est de 15 ml. Sans applicateur, la quantit� absorb�e est de 31 
ml, 30 ml, 25 ml et 29 ml, respectivement, avec une moyenne � �cart-type de 29 � 3 mL.

Absorption de l’�thanol par voie vaginale ou rectale : inconnue…

L'administration rectale de m�dicaments peut �tre un moyen efficace d'absorption d’une 
mol�cule (4), en particulier si elle est ins�r�e en dessous du niveau des veines rectales 
inf�rieures et moyennes qui contournent le foie et se jettent directement dans la veine cave 
inf�rieure. En raison de l'�tat liquide de l'�thanol, l'absorption par les 3 veines rectales est 
pr�visible. Pour l'administration de m�dicaments par voie vaginale il y a un manque de 
donn�es (5). La majorit� des agents administr�s l’est pour des effets locaux, par exemple, 
anti-infectieux ou spermicides. 
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Les changements hormonaux cycliques normaux affectent l'�paisseur de la couche de cellules 
�pith�liales, la largeur des canaux intercellulaires, le pH et les s�cr�tions vaginales, qui 
peuvent nuire � l'administration de m�dicaments.

L'efficacit� de l'absorption d'�thanol est inconnue par voie vaginale. L’irritation locale de la 
muqueuse vaginale ou des l�sions sont susceptibles d'affecter les jonctions cellulaires, ce qui 
pourrait th�oriquement accro�tre l'absorption de produits chimiques comme l'�thanol (6).

L'absorption par voie rectale de l'�thanol est �galement inconnue. L’utilisation de grandes 
quantit�s administr�es par voie rectale, connue sous le nom � butt teuf-teuf ou but chugging � 
qui pourrait �tre traduit par � cul soufflant �, dans le but de provoquer une intoxication aigu� 
(conduisant � l'hospitalisation) a �t� rapport�e (7) mais les � doses � sont beaucoup plus 
importantes que les quantit�s absorb�es par les diff�rents tampons dans l’exp�rience ci dessus.

La vodka employ�e dans cette derni�re contient 40 % d'�thanol. A cette concentration, 
appliqu�e localement on peut s'attendre � provoquer une irritation locale des tissus et de 
l'inconfort, en particulier dans les cavit�s rectales et vaginales sensibles. Ce seul fait pourrait 
emp�cher la r�tention � long terme des tampons impr�gn�s d'�thanol.

Peu de risque d’intoxication

L’exp�rience a montr� que des quantit�s minimes d'�thanol sont absorb�es par les tampons 
avec l'applicateur. La quantit� d'�thanol moyenne varie de 5 � 15 ml en fonction du tampon, 
lorsque l'applicateur est laiss� en place. Aucune intoxication clinique grave ne peut survenir � 
ces doses chez un adolescent de taille normale, m�me si il n’a jamais �t� expos� � l'�thanol. 
Une quantit� plus importante d'�thanol est absorb�e par les tampons sans applicateurs, jusqu'� 
un maximum de 31 ml. Cependant, l'inspection physique des tampons expans�es sugg�re qu'il 
serait difficile, voire impossible de les mettre en place correctement et que forcer l’insertion 
serait susceptible d'extruder des quantit�s consid�rables d'�thanol, ce qui diminuerait ainsi la 
quantit� d�livr�e.

Les donn�es de cette exp�rimentation sugg�rent donc que des quantit�s minimes de vodka 
sont absorb�es par les diff�rents types de tampons et que l'intoxication � par cette voie � est 
peu probable. Il n’emp�che qu’il faut rester vigilant quant au fait que les adolescents peuvent 
s’adonner � toutes sortes d’exp�riences stupides…

Dr Francis Leroy
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Norvenich Denis Turina

En 1969 je suis d�sign� comme arbitre au sol � un concours de tir a�rien organis� par 
AIRCENT � Norvenich (RFA). Bien qu’ils ne fassent plus partie de l’OTAN, les fran�ais et 
leurs F-100 y sont invit�s et, pendant une bonne semaine, nous vivons une exp�rience unique
avec la fine fleur des chasseurs bombardiers alli�s.
C’est � cette occasion que j’ai pu effectuer un vol sur un F-104 biplace de la Luftwaffe. Cet 
avion, qui a tu� une bonne centaine de ses pilotes, avait une r�putation de cercueil volant. 
Avec un arbitre allemand en place avant, nous avons contr�l� la navigation d’un candidat et, 
sur le chemin du retour vers la base, j’ai pu prendre les commandes. Ce qui m’a d’abord 
surpris c’est la r�activit� et la puissance du moteur. L’aiguille du badin paraissait li�e � la 
manette des gaz par une tige m�tallique � peine �lastique.
Puis j’ai demand� � manœuvrer l’avion. Nous sommes mont�s vers 2000 pieds et, � 400 kt, 
j’ai essay� de serrer un peu  un virage. Vers 4 g : grosses vibrations dans le manche et 
hurlement du pilote place avant qui se pr�cipite sur les commandes. Pour �voluer, m�me � 
grande vitesse, il faut mettre les volets de combat…
Gr�ce aux bords d’attaque basculants, aux volets et � l’aile souffl�e, la finale est classique. 
M�me de la place arri�re, la visibilit� est excellente.
***
Un soir, au bar, un Senior pilote des F-100 de l'�quipe de l'USAFE interpelle le lieutenant 
fran�ais J.J. Brie.
- tu me parais bien jeune pour concourir. Quel �ge as-tu ? Combien d'heures de vol ?
- j'ai 27 ans et 700 heures de vol.
- je ne te demande pas combien tu as d'heures de vol sur F-100, mais ton nombre d'heures de 
vol total.
- j'ai 700 heures de vol au total dont 350 sur F-100.
Sans un mot, Senior pose sa bi�re, fait demi-tour et quitte le bar. Quelques instants plus tard il 
revient.
- les fran�ais vous m'emm... Pour ce concours, on m'a fait revenir du Viet-Nam parce que j'ai 
3.500 heures sur F-100, et je me retrouve en comp�tition avec des gamins. 

L'�quipe fran�aise, invit�e seulement et hors concours a, je crois, obtenu les seconds meilleurs 
r�sultats. C'est un sergent-chef de 26 ans qui, � titre individuel et au grand dam des �trangers, 
a remport� le concours "roquettes".
***
Plus impressionnante et tr�s �mouvante, la c�r�monie de cl�ture a �t� pour moi un moment 

fort de ma vie de pilote.
Dans une complicit� rayonnante, deux hommes de taille � peine moyenne, deux g�n�raux 
bard�s de d�corations, deux survivants portant sur leur corps les stigmates de la seconde 
guerre mondiale, deux monuments, passaient en revue les troupes au son des diff�rents 
hymnes nationaux.
Sir Augustus Walker, en uniforme anglais, et Johannes Steinoff, en uniforme allemand, l'air 
aux anges, souriaient � chaque d�l�gation. Dans les rangs, le silence �tait quasi religieux.

Ancien Commandant de bord de Stirling, Sir Augustus Walker avait sacrifi� son bras droit 
pour sauver un membre de l’�quipage, pris dans les flammes, d’un bombardier qui venait de 
se crasher sur la base qu’il commandait. 
Johannes Steinoff avait le visage tortur� des grands br�l�s. Ses traits avaient fondu dans 
l’embrasement du Messerschmitt 262 qu’il pilotait.
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F - 100.    Je t’aime, moi non plus.
Premiers contacts

A 17 ans et depuis quelques ann�es d�j�, d�s qu’un moteur se fait entendre au dessus de la 
Bourgogne, je garde le nez en l’air jusqu’� pouvoir identifier l’objet volant. Je reconnais 
parfaitement le P 47, le Vampire, tous deux bas�s � Dijon, suivis bient�t par l’Ouragan et le 
Myst�re IV. Je sais aussi identifier le F 84E ou G, le F 84F et le RF 84F, qui n’effraient plus 
que rarement les chevaux quand nous r�coltons les foins et les moissons de la ferme de mon 
oncle.
Cette ann�e l�, en 1957, en vacance chez des amis � Verdun, nous sommes pass�s en voiture 
sur la route qui borde la base d’Etain et j’ai entendu… un coup de canon, puis vu un monstre 
qui crachait le feu en prenant son �lan dans un bruit d’enfer. La � b�te � a d�coll�, a vir� et, 
pour la premi�re fois, j’ai vu � Le F-100 Super Sabre, en chair et en os �. Je le connaissais 
d�j� � travers quelques photos de lui parues dans � Aviation magazine �, mais cette premi�re 
rencontre m’a r�ellement impressionn�.
Peu de temps apr�s, ma m�re m’a offert la maquette de cette merveille, une des premi�res 
maquettes en plastique disponibles apr�s le B17 et fabriqu�e par � Lindberg �. J’ai donc 
construit mon premier F-100 et j’ai continu� � r�ver d’avions dans ma pension, l’Ecole des 
Pupilles de l’Air, � Grenoble.

Mai 1966.
Dix ans ont pass�. Apr�s quelques heures de vol dont un tour de France a�rien et quelques 
sauts en parachute, j’ai quitt� Grenoble, puis Salon, puis Tours. En compagnie se quelques 
petits camarades pilotes de chasse nous pilotons des Myst�res IV A, en �cole de tir au 2/8 
� Nice �, � Cazaux. 
Un jour, sur le parking des escadrons en campagne de tir nous voyons arriver : des F-100…
Avec quelques rares camarades, int�ress�s comme moi par la belle m�canique et les avions de 
pointe, et malgr� les mises en garde de notre encadrement sur le comportement des pilotes des 
escadres nucl�aires de l’OTAN, nous sommes all�s, presque en rampant, pr�senter nos 
respects aux demi-dieux capables de ma�triser une b�te aussi puissante et aussi dangereuse. 
L’accueil du chef, le Commandant Pierre G., que nous avions crois� � Salon et qui est devenu 
mon ami � Pierre � a �t� tr�s sympathique, chaleureux. Nous avons pu examiner les b�tes en 
long, en large et en travers, et m�me nous installer dans la cabine. Nous en avons aussi profit� 
pour t�ter le terrain, car trois mois plus tard, � la sortie du dernier stage en �cole, � Nancy-
Ochey, nous aurons � choisir notre premi�re affectation op�rationnelle. Mais � la question 
� Comment fait-on pour aller chez vous �, la r�ponse a �t� :
- Je peux difficilement vous renseigner. La France vient de quitter l’OTAN et les am�ricains 
nous ont retir� la mission nucl�aire. On parle de nous donner une autre mission, de nous 
d�m�nager et m�me de nous faire assurer le vieillissement des futurs pilotes de Mirage. Mais 
�a, je n’y crois gu�re. De toutes fa�ons, rien n’est d�cid�. Tenez-vous au courant, vous pouvez 
m’appeler quand vous voulez.
Chaleureux mais, au final, pas tr�s encourageant.
Cela nous a cependant suffit pour nous voir aux commandes d’un F-100 avant la fin de 
l’ann�e.
Trois mois plus tard, � Nancy-Ochey, se tient l’amphi garnison. La liste des escadres qui vont 
nous accueillir et le nombre de places propos�es, est affich�e. Dans l’ordre du classement de 
fin de stage, chacun de nous est appel� pour choisir, en fonction des places rest�es 
disponibles, son affectation en unit� op�rationnelle. 
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Une place sur Mirage III C � la 5, � Orange. On nous fait comprendre que c’est un cadeau de 
roi, obtenu de haute lutte par le Commandement des �coles et r�serv�, de pr�f�rence, au major 
de promotion.
Quatre places sur SM-B2. Deux � la 12, � Cambrai, deux � la 10, � Creil.
Neuf places sur F-100 � la 11, � Bremgarten, dont six en vieillissement avant d’aller sur 
Mirage III E ou sur Mirage III R. Une premi�re, Youpi !!! 
J’ai pu choisir le Mirage III E et j’ai eu le vieillissement sur F-100. Le r�ve !!!

A l’�poque, la 11, apr�s la dissolution de la 1 et de la 9, vient de s’agrandir � trois escadrons. 
Le 1/11, le 2/11 et le commandement de l’escadre sont bas�s � Bremgarten. Le 3/11 est � 
Colmar, de l’autre cot� du Rhin.

Le jour dit, apr�s un rassemblement savamment organis� pendant nos permissions, nous nous 
retrouvons neuf lieutenants � �lus �, briqu�s comme des sous neufs, pour passer la fronti�re et 
nous pr�senter � nos chefs.
Accueillis par le Commandant en second de l’escadre, nous sommes ressortis de son bureau 
assez � sonn�s � :
- La 11 n’a jamais �t� une nurserie et ne le sera pas. Chaque escadron ne peut former qu’un 
ancien �l�ve de l’Ecole de l’air par an. L’escadre est form�e de trois escadrons. Vous �tes 
neuf et je suppose que vous savez compter. En sortant de ce bureau vous vous pr�senterez � 
votre commandant d’escadron qui d�cidera de ce qu’il fera de vous.
Je recevrai en temps utile les trois d’entre vous qui resteront � l’escadre. Merci messieurs.
La douche… froide, glac�e.

Heureusement, l’accueil dans les escadrons est plus chaleureux. Nous sentons bien que notre 
arriv�e est une petite r�volution, qu’il nous faudra faire nos preuves et, aussi, que nous ne 
sommes pas condamn�s. Nous sommes consid�r�s comme des pilotes � part enti�re. Plus 
jamais je n’entendrai la r�partie c�l�bre qui, dans les �coles de pilotage, mettait fin � toute 
contestation justifi�e ou non, quand les plus jeunes osaient parfois exprimer leur point de vue 
au cours d’un debriefing :
- N’essaie pas de me vendre des salades. Je portais d�j� les marques du masque � oxyg�ne sur 
le visage quand toi, tu portais encore les marques du pot sur les fesses.

Par chance, ou plut�t par � affinit� � je crois, je suis affect� au 1/11 � Roussillon � o� mon 
ami Michel est commandant d’escadrille. Nous �tions ensemble � Grenoble et nous avions fait 
plusieurs camps scouts o� il �tait, d�j�, chef de patrouille. Pour moi, il est un peu comme un 
grand fr�re.
Encadr�s, brief�s par les anciens dans une cellule d’instruction au sol cr��e pour la 
circonstance, notre petite troupe d�couvre la documentation am�ricaine et suit les cours qui 
doivent lui permettre de ma�triser la b�te. L’ambiance est excellente, nous sommes tous 
motiv�s et impatients de faire les premiers vols. J’apprends tout sur l’avion et sur les 
proc�dures. Quelques jours plus tard je fais mon premier vol, en place arri�re d’un avion 
leader de patrouille. Apr�s avoir d�couvert l’allumage de la post-combustion qui, sur F-100, 
se fait � pleine charge, je peux t�ter les commandes, �couter vivre l’avion, admirer l’�quipier 
et respirer un grand coup car, bient�t, il faudra assurer.
Pour le premier vol en place avant, l’instructeur n’est pas commode. C’est un ancien moniteur 
de Marrakech et ancien des Skyraiders. Il ne s’en laisse pas compter. Au retour, je suis plut�t 
content de moi et surtout tr�s fier d’avoir pilot� la b�te.
Le d�briefing est d�r et se termine par :
- de toutes fa�ons, il faut que je parle au commandant d’escadrille.
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Clou� au mur, car rien n’a �chapp� � la rigueur et au professionnalisme d’� Hector �, je 
comprends que la partie n’est pas gagn�e. Le moral en prend un gros coup et je crains 
l’�limination.
Michel, le commandant d’escadrille, m’appelle et me re�oit avec sa t�te des mauvais jours. Je 
pense que mon sort est r�gl�. Il me demande simplement comment s’est pass� le vol et, pour 
me d�fendre, je lui dis que je ne comprends pas ce qui peut m’�tre reproch� � ce stade de la 
progression. Il me regarde, �tonn�, et m’interroge un peu plus en d�tail. Je le vois se d�tendre 
puis sourire. Au bout d’un moment il me dit :
- il faudra que tu t’y fasses, mais il n’y a rien de grave pour toi. Ton instructeur pense m�me 
que tu pourrais partir en monoplace apr�s un deuxi�me vol en biplace. Est-ce que tu te 
sentirais pr�t ? Le seul vrai probl�me c’est que l’avion que vous venez d’utiliser est en panne, 
a priori pour plusieurs jours et que vous �tes nombreux � devoir �tre l�ch�s.
Je tombe des nues. Devant mes h�sitations, Michel me propose de faire ce deuxi�me vol avec 
un autre instructeur, tout aussi exigeant mais un peu moins � carr� � qu’Hector.
Deux jours plus tard, je pars en double avec un � tr�s vieil � adjudant-chef, qui devait 
approcher la quarantaine et dont le surnom, inspir� par des petites moustaches et un regard 
malicieux, rappelle un petit animal, genre furet.
Deuxi�me vol sans histoire et, dans la foul�e, tr�s fier, je pars en monoplace, escort� par 
l’instructeur qui vient de me l�cher. Salut � toi � La fouine �, merci l’Ancien.

Ce premier s�jour sur F-100 est pour moi un souvenir merveilleux.
L’escadron est une unit� soud�e dont nous sommes membres � part enti�re. Les traditions et 
la personnalit� de certains pilotes sont fortes…tr�s fortes. Un groupe de cinq lieutenants 
anciens, tous chefs de patrouille, se charge, avec d’autres, de notre formation en vol, de 
l’ambiance et de notre � �ducation � au sol. J’apprends beaucoup. C�libataire logeant sur la 
base, j’ai la chance de participer, souvent, � des missions qui d�collent le matin de bonne 
heure. Il fait g�n�ralement encore nuit quand � Manif �, commandant d’escadrille c�libataire 
logeant sur la base lui aussi, donne un coup de pied dans la porte de ma chambre. J’ai vingt 
minutes pour le rejoindre � l’escadron ou au mess. Petit d�jeuner, briefing, salut aux m�canos 
et d�collage � � la fra�che � pour des missions, souvent au profit de l’Arm�e de Terre, dans le 
Jura, le Massif Central, le Sud-ouest, ou les terrains de manœuvre en Allemagne.
Un an plus tard, c’est le d�m�nagement vers la France des escadres bas�es en Allemagne. 
Comme la � 3 �, escadre sœur de la � 11 � et mon escadre d’affection d�finitive, vient de 
quitter Lahr et s’installe avec difficult�s � Nancy-Ochey, le commandant d’escadron me 
propose de rester un peu plus longtemps sur F-100 et de continuer mon entra�nement. Banco !
Nous arrivons � Toul en septembre 1967 dans des installations assez sommaires. Quelques 
semaines et une �jection plus tard, avec l’�quipe de m�canos c�libataires � qui va bien �, nous 
prenons une semaine compl�te d’alerte pour la p�riode de No�l. Nous passons la journ�e en 
bout de piste, dans une remorque � D�plirex � sans eau et dont les radiateurs �lectriques sont 
aliment�s par un groupe �lectrog�ne � un peu � sous dimensionn�. Emmitoufl�s dans des 
couvertures, nous jouons aux cartes et nous lisons, en attendant le ou les vols d’alerte. Le 
mess nous ravitaille en th� et en casse cro�tes. L’ambiance est au beau fixe, nous nous la 
� jouons � un peu � Bataille d’Angleterre � et, le soir, nous faisons un bon repas au mess.

En f�vrier 1968, sous-chef de patrouille, je pars pour Dijon d�couvrir le MirageIII.
En 18 mois, je viens d’effectuer 350 heures de vol sur F-100, de vivre deux campagnes de tir, 
un �change escadron de trois semaines sur les plateaux d’Anatolie et un d�m�nagement de 
base. J’ai, aussi, cass� le 11-EG n�42150 en m’�jectant pour la deuxi�me fois et, 
malheureusement, douloureusement, vu partir quelques amis.
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� Engagez-vous, rengagez-vous. Vous vivrez des aventures et vous verrez du pays �, disaient 
les affiches en couleur.
Au-del� de tous mes r�ves, pour moi, � l’�ge de vingt sept ans, cela �tait bien vrai. 

***
Une petite surprise que nous avions faite � un de nos anciens en entra�nement au BCP � 
Bremgarten. Il avait parfois tendance � nous bahuter, nous les jeunes lieutenants, et ce jour l�, 
apr�s avoir fait le briefing de sa prochaine mission, toute la patrouille �tait partie au mess en 
laissant les cartes sur la table de la salle d'OPS. L'occasion �tait trop belle. Nous avons 
simplement d�plac� d'une dizaine de kilom�tres, en respectant le cap et le minutage, le trait 
d'entr�e sur sa carte du sud, celle qu'il devait utiliser apr�s une vingtaine de minutes de vol. Et 
nous avons attendu. 
L’entr�e dans la salle d’OPS du leader en entra�nement et le d�briefing au retour ont m�rit� le 
d�tour. Prudents, nous n'avons rien dit sur le moment. 
***
C'�tait l'�poque o� les lieutenants CP ORSA et EMA �taient rois. Un jour, l’un d’eux � largu� 
les sous v�tements PN d'un de ses petits camarades sur la ville du Puy en Velay, pour qu'ils en 
fassent de la dentelle. Les sous v�tements, propres, avaient �t� soigneusement pli�s avant le 
vol, dans l'a�rofrein du F-100.
Il faut dire que, quelques jours plus t�t et selon la tradition, ce petit camarade avait r�ussi � 
faire br�ler le calot de l’ancien dans la salle d'OPS. 
***
Dans la salle d’OPS du 1/11 � ROUSSILLON � : c’est un retour de vol de nuit.
La Fouine, l’Ancien, chef pilote de l’escadron aim� et respect�, est en train de d�briefer son 
�quipier. Jean-Louis, CP et jeune capitaine entre dans la salle d’OPS. Il vient d’effectuer son 
premier vol d’entra�nement de nuit, en place arri�re, pour devenir instructeur. 
- La Fouine t’es un salaud !
- Moi ? qu’est ce que je t’ai fait ?
- Ce soir : Rien ! Jusqu’� pr�sent je te prenais pour un type bien, exp�riment�, comp�tent 
et consciencieux. Maintenant je sais que tu es un salaud.
- Pourquoi ?
- Il y a trois ans, quand tu m’as l�ch� de nuit apr�s seulement une heure de nav � basse 
altitude et trois atterrissages, j’ai pens� que tu avais vu � qui tu avais affaire et reconnu mes 
m�rites. Maintenant je sais que c’est parce que tu avais la trouille, et que tu ne voulais pas 
risquer un autre vol de nuit en place arri�re dans ce bocal o� l’on ne voit rien de ce qui se 
passe dehors. Laisser partir un jeune apr�s seulement un vol de nuit en place avant sur F-100, 
c’est de la � non assistance � personne en danger � et toi : tu le savais. 
Voil� pourquoi tu es un salaud !

Rires dans la salle d’OPS et passage en salle de repos pour continuer le debriefing.

Denis TURINA
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MONSIEUR FERNAND MARTIGNONI UN AIGLE

Fernand Martignoni est n� le 25 Juin 1929 � Thouvey, petit village de la commune de 
Nendaz dans le Valais. Il a v�cu toute son enfance dans ce lieu qui lui apportait la joie de la 
famille et lui fit appr�cier la nature. Tr�s �veill� Fernand s’int�ressa tout de suite � la 
technique. Vers la fin de sa scolarit�, il commen�a a fabriquer des avions miniatures et des 
mod�les r�duits en tous genres. Il se dirigea vers le m�tier de m�canicien sur auto. Il dut 
descendre � Sion et d�couvrit les r�alit�s de la ville et surtout son a�rodrome.

Il  fut fascin� par l’aviation et devait t�t ou tard rencontr� celui qui r�gnait sur l’a�rodrome 
Hermann Geiger. De cette rencontre Martignoni disait � j’ai toujours eu un faible pour les 
choses de l’air. Mais c’est Geiger qui m’a donn� le go�t de l’Aviation � tel point que j’en ai 
fait l’essence de ma vie � .

Fernand qui avait peu de moyens financiers et d�j� une petite famille, put s’initier aux joies 
du pilotage gr�ce � la compr�hension de son instructeur. Il lui permit contre quelques 
travaux d’entretien au sol et en m�canique de faire les quelques 30 heures de vol n�cessaire 
� moindre frais. Il obtint son brevet de cette fa�on. Mais cela n’allait pas suffire. Il 
encha�na avec les atterrissages sur skis et devenait ainsi le second d’Hermann Geiger 
dontla forte personnalit� n’admettait aucune faiblesse chez ceux qui vivaient dans son 
orbite.
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En 1956, l’Union Suisse des coop�ratives de 
consommation organisa une collecte publique
pour offrir � Geiger et son entourage, par la 
Garde A�rienne de Sauvetage le premier 
h�licopt�re destin� aux Secours un BELL 47 J. 
Cette machine ouvrait de nouveaux horizons en 
mati�re de Secours . Geiger fit son stage chez 
Fenwick avec Jean Moine et Martignoni suivit 
dans la foul�e chez Heliswiss. Tous deux 
commenc�rent � ouvrir et remplir le Grand Livre 
du Sauvetage H�liport�.

En 1965, coup d’arr�t, Fernand dut transporter des mat�riaux pour le barrage de Toules 
dans le Val d’Entremont. Le temps se g�ta, le Foehn se mit � souffler et lors de la derni�re 
rotation de son programme il fut plaqu� au sol. On le retira des d�combres de l’appareil, 
gri�vement br�l�. Mais sa r�sistance physique et ses ressources morales lui permirent de 
reprendre ses activit�s 6 mois plus tard.

C’est sur son lit d’h�pital qu’il apprit que l’A�ro-Club, son employeur s’appr�tait � c�der le
secteur du transport et du sauvetage � une nouvelle Compagnie, Air Glaciers. Dans la 
foul�e il fut convi� � rejoindre celle ci. C’est ainsi qu’il poursuivit ses activit�s sous une 
autre banni�re mais dans les m�mes dispositions d’esprit.

A la suite du d�c�s tragique d’Hermann Geiger le 26 Ao�t 1966, l’ensemble du personnel 
demanda � Martignoni de prendre la place de Chef Pilote de la compagnie Air Glaciers.
Pendant plus de 16 ans  il va piloter tous les appareils du secteur, Bell 47 G2, J3, Alouette 2 
et 3 , Lama et m�me Puma. Pour les avions les Piper et Porter �taient ses fers de lance.
Les sauvetages succ�daient aux sauvetages, les vols de liaisons se succ�daient aux vols de
liaison que ce soit de jour comme de nuit. Ses seules distractions la p�che et la chasse et 
bien s�r les r�unions de famille. Dans tous les cas il �tait toujours pr�t � partir.

Je l’avais rencontr� � Sion lors d’un de mes passages, il partait avec une Alouette 3 mais 
nous avons pu discuter un moment. On sentait ce 
petit homme rondouillard tr�s accessible

Mais, bien dans sa t�te et heureux de faire ce 
qu’il faisait. En 1982 tout s arr�te. Le  27 Octobre 
en fin d’apr�s midi, l’alouette 3 XCM qu’il  
pilotait s’�crase avec 5 autres personnes � bord. 
Fernand �tait engag� avec 5 observateurs dans 
une mission de largage de t�tes de poulets 
vaccin�es pour lutter contre la propagation de la 
rage. 
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L’Alouette percuta un c�ble et s’�crasa. 

L’enqu�te r�v�lera que le c�ble avait �t� ray� de la carte par erreur.

Fernand nous aura quitt�s avec 17 000 heures de vol dont 6000 sur h�licopt�res, plus de 
2500 sauvetages. IL se sera pos� 36000 fois en avions et 25000 fois en h�licopt�res toujours 
en montagne. Il �tait membre d’Honneur de l’A�ro – Club de Suisse, avait la  m�daille 
d’Or de Pilotes de Glaciers, M�daille d’Or des Vieilles Tiges, Certificat d’Or de la 
F�d�ration A�ronautique Internationale, en 1982, il recevait le prix de la Fondation R�nzi
ainsi que le dipl�me et la m�daille du M�rite Alpin enfin il re�ut le Grand Prix 
Humanitaire de France. Un sacr� PALMARES. 
Quand on lui demandait ce qu’il ferait s’il �tait millionnaire ?

Ce que je ferais, je volerais, non plus pour gagner ma vie, mais pour mon plaisir, 
uniquement par sport. Je me poserais sur les glaciers et je partirais sur mes skis dans des 
descentes fantastiques pendant que mon pilote ram�nerait mon avion � l’A�roport.
Surtout, je partirais au Canada o� coulent des rivi�res pleines de poissons et je p�cherais 
tout le jour . Bien s�r pour les grandes distances j’aurais mon hydravion.

Le destin en a d�cid� autrement.

C’�tait un AIGLE  

Jean Marie Potelle


