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EDITORIAL

Voyager peut �tre un plaisir solitaire extr�mement 
satisfaisant, et pour peu que vous soyez  observateur, 
jouissif. Les attentes dans les a�rogares, pour �prouvantes 
qu’elles soient, sont parfois distrayantes : on y croise des 
press�es, des inquiets, des �nerv�s, des cools, des 
lymphatiques, des pas encore r�veill�s, des emmerdeurs…. 
cette chinoise  en mini-jupe  avec son grand chapeau qui ne 
cesse de se prendre en photo, (selfies pardon), ces deux 
jeunes coll�s de coll�s l’un a l’autre , elle dix centim�tres 
plus grande que lui et le double en poids, ces personnes les 
mains pleines de sandwiches et boissons laissant derri�re 
eux, tel le petit poucet, leur miettes  sur toute leur 
trajectoire…Et les gros ! 

Statistiquement, je dirais qu’il y a plus de 60% de personnes en surpoids. Le 
reste se r�partis en normaux ou carr�ment cadav�riques. Mais chez les gros, 
on distingue : les ob�ses de chez ob�ses, les gros-gros et les ventrus- ventrus. 
Tous sexes confondus. Et face � ce probl�me de personnes de plus en plus 
corpulentes, les compagnies  continuent de vous empiler les uns sur les autres 
comme des sardines dans une boite trop petite. Imaginez votre voyage en 
place B ou E coinc� entre deux masses  hors normes.

Les avionneurs et compagnies a�riennes devraient se pencher plus 
pr�cis�ment sur le probl�me. Il serait bon de pr�voir des places plus 
spacieuses, car le ph�nom�ne va s’amplifier compte tenu des aliments frelat�s 
que l’on nous fait ingurgiter. Les vrais nutriments �tant remplac�s par des 
exhausteurs de gout et de masse ; ils n’ont aucun effet sati�tant avec pour 
cons�quence une surconsommation et par ce biais une ob�sit�.

Allons, gardons le moral, les a�rogares sont un vrai spectacle qui nous aide � 
g�rer l’attente. Haut les cœurs et �viter les place centrales. A bient�t peut 
�tre.

Dr Simone Marie Becco

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



Aeromed N73 oct 2016

Les ailes volantes

Par François Delasalle

D�s les d�buts de l’aviation, certains ing�nieurs pensaient que l’architecture des avions 
�tait trop compliqu�e : une aile pour la portance, des empennages pour la stabilit� et un 
fuselage pour tout relier et pour transporter la charge utile et les pilotes. Tout cela repr�sentait 
de la masse et de la tra�n�e. Mais pensaient-ils, si on regroupait sur l’aile la portance et les 
dispositifs de stabilit�, on supprimerait les empennages, on aurait un fuselage plus court et on 
gagnerait de la tra�n�e et de la masse. Et si on mettait la charge utile dans l’aile avec les 
pilotes et les moteurs, on obtiendrait un concentr� d’avion, un avion parfait, car comme l’a 
�crit un c�l�bre aviateur �crivain, un objet n’est parfait que lorsqu’il n’y a plus rien � enlever 
et non lorsqu’il n’y a plus rien � ajouter. Ce concept re�ut le nom d’aile volante ou de sans-
queue. (Tailless ou flying wing en anglais et Nurfl�gel en allemand). 

Un avion de forme parfaite : une aile volante Northrop. (Photo Northrop)

Les d�buts
Le premier � avoir imagin� une aile volante fut l’autrichien Igo Etrich. Il s’inspira de la graine 
d’une plante grimpante d’Indon�sie, la zanonia.  Elle est compos�e d’une fine membrane 
d’environ 15 centim�tres d’envergure, la graine elle-m�me est plac�e au centre du bord 
d’attaque. 

Bord de fuite relev�

Sens du vol

Graine de zanonia

Il comprit que c’�tait le bord de fuite relev� qui permettait � cette graine d’�tre stable, de 
planer tr�s loin et de diss�miner l’esp�ce. Il construisit donc sur ce mod�le un planeur qui 
r�ussit � voler sur 250 m, puis un mod�le � moteur. 
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Ce principe d’aile connut un certain succ�s et fut repris sur beaucoup d’avions allemands des 
d�buts de l’aviation, mais avec des empennages. Tous ces avions �taient connus sous le 
surnom de "Taube" (colombe).

Allemagne
L’Allemagne est vraiment la patrie des ailes volantes. C’est l� que le concept a �t� le mieux 
�tudi�. Il existe sur ce sujet en allemand une litt�rature abondante et de qualit�, sur papier ou 
sur Internet. Deux constructeurs dominent par la qualit� de leurs �tudes : Lippish et les fr�res 
Horten.
Le premier sp�cialiste de l’aile volante en Allemagne est Alexander Lippisch (1894-1976). 
D�s 1918, il imagina des profils d’aile et une m�thode de calcul pour dessiner des ailes
volantes. Il utilisa une fl�che mod�r�e et un profil d’aile �voluant tout au long de l’envergure. 
Il commen�a en 1926 ses essais en vol par des mod�les r�duits puis, en 1927, construisit un
premier avion � l’�chelle 1 et lui donna le nom de Storch (cigogne). Dans ses m�moires, il 
d�crivit cette s�rie d’ailes volantes et montra l’�volution du concept, des planeurs du d�but
aux derniers mod�les �quip�s de moteurs de faible puissance.  Le Storch V est un bon 
exemple de la technologie de Lippisch. Avec une envergure de 12,37 m et une surface de 18,5 
m� pour une masse � vide de 170 kg, il se contentait d’un moteur de 9 cv pour une vitesse de 
125 km/h.  Les pr�sentations de l’�poque soulignaient sa stabilit� et sa facilit� de pilotage.

Plan 3-vues du Storch V. Document Lippisch

Un des premiers planeurs construits 
par Eitrich sur le mod�le de la graine de 
zanonia Au centre le pilote.
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Ses projets se d�velopp�rent avec succ�s jusqu’en 1931 o� il construisit les premi�res ailes 
delta. Son succ�s le plus significatif fut un chasseur � moteur fus�e : le Messerschmitt 163. 
Une envergure de 9,33 m, une masse totale en vol de 3 950 kg, l’avion atteignit 1 060 km/h, 
ce qui montre le niveau de performance que pouvait atteindre une aile volante construite selon 
les principes de Lippisch. Mais le moteur fus�e en limitait l’autonomie en vol propuls� � sept 
minutes et demie. On reconna�t les principes de Lippisch : une aile en fl�che mod�r�e, un 
profil �volutif mais notez la pr�sence d’une d�rive importante, jug�e n�cessaire sur un avion 
de combat. Le concept de l’aile volante pure �tait donc abandonn�. On estime que 300 
exemplaires furent produits entre mai 1944 et mai 1945.

Photo retouch�e d’un Messerschmitt 163, extraite du manuel de l’avion

L’id�e �tait de d�fendre ponctuellement des points sensibles contre les bombardements alli�s. 
La mission �tait simple : d�collage � l’arriv�e des escadres de bombardier, mont�e rapide � 
45�, une ou deux passes de tir des deux canons de 30 mm et retour en plan� vers la base. 
Environ 90 appareils furent livr�s et ils remport�rent 16 victoires, principalement contre des 
quadrimoteurs, pour des pertes inf�rieures � une dizaine. On ne peut parler de succ�s mais il 
faut se souvenir des conditions r�gnant en Allemagne � la fin de la guerre, o� le manque de 
carburant et la ma�trise du ciel par les Alli�s rendaient difficiles les op�rations de la 
Luftwaffe.
Il travailla � partir de 1943 sur le vol supersonique et un projet d’avion � aile delta, �tait en 
cour d’�tudes � la fin de la guerre. Au total, on conna�t  quatre vingt projets d’ailes volantes 
qu’il �tudia entre 1921 et 1945. Apr�s la guerre, il �migra aux Etats-Unis o� sa comp�tence 
fut reconnue. Il travailla en particulier sur des v�hicules � effet de sol. Il fut aussi un cr�ateur 
de planeurs de comp�tition dont les performances restent remarquables. 

Les fr�res Horten �taient trois : Wolfram, qui fut abattu en 1940 � bord de son Heinkel 111, 
Reinhard et Walter. Ils d�velopp�rent une s�rie d’ailes volantes, toutes b�ties sur le m�me 
principe : une aile en fl�che sans d�rive. Ils commenc�rent par des planeurs qui pr�sentaient 
de tr�s bonnes performances puisque le dernier d’entre eux, le Horten VI atteignait en 1944 
une finesse de 45, c'est-�-dire qu’il pouvait planer sur une distance �gale � 45 fois la hauteur 
d’o� il avait �t� l�ch�. Malgr� ces performances, certains probl�mes techniques ne furent pas 
r�solus, en particulier la stabilit� en virage qui ne fut parfaite que dans les productions d’apr�s 
guerre.
Pendant la guerre, les fr�res Horten travaill�rent sur de nombreux projets d’avions militaires. 
Le plus connu est le Horten XIII, un projet de chasseur supersonique qui ne vola pas et le 
Horten IX, un chasseur bombardier bir�acteur, qui fut construit en plusieurs exemplaires par 
la firme Gotha. Mais seulement quelques vols d’essais purent �tre r�alis�s avant l’armistice.
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Planeur Horten IIL (1937) Horten IX alias Gotha 229 (1945)

Etats-Unis
Les Etats-Unis occupent une place importante dans cette histoire par la personnalit� de John 
K. Northrop. Cet ing�nieur commen�a sa carri�re chez Douglas puis chez Lockheed. Il eut 
tr�s t�t l’id�e de l’aile volante mais ne put en construire un mod�le que lorsqu’il eut fond� sa 
propre soci�t�. Plusieurs appareils permirent de mieux conna�tre les probl�mes pos�s par cette 
configuration peu orthodoxe. En 1939, un projet d’avion de chasse fut �tudi� et il effectua son 
premier vol en 1943. Les deux prototypes firent plusieurs vols sans convaincre, et apr�s un 
accident le projet fut abandonn�. Un des deux prototypes est conserv� dans un mus�e.

Northrop XP-56, un chasseur Le bombardier XB-35 en vol

Les projets suivants furent une famille de bombardiers strat�giques. L’histoire de cette famille
a �t� souvent �crite. Des commandes furent pass�es puis annul�es apr�s la destruction d’un 
prototype. Tous les appareils en cours de fabrication furent mis au pilon. Certains croient voir 
dans cette d�cision le r�sultat de pressions politiques pour favoriser d’autres constructeurs. En 
r�alit�, les �crits des pilotes d’essais de l’�poque montrent des vices de conception que la 
technologie des ann�es 40 ne permettait pas de r�soudre. En particulier, la stabilit� qui �tait 
marginale, aurait rendu difficiles des missions de bombardement � des pilotes militaires moins 
entrain�s que des pilotes d’essais. 

France
En France, Charles Fauvel domine par ses succ�s la cat�gorie des ailes volantes et son apport 
reste fondamental. Il con�ut au d�but des ann�es 30 des planeurs et des avions de tourisme qui 
volaient tr�s bien mais qui rest�rent � l’�tat de prototype. 
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Il dessina dans l’imm�diat avant guerre une s�rie d’avions militaires, chasseurs et 
bombardiers qui utilisaient les principes qui avaient r�ussi sur ses premiers prototypes : aile 
droite et effil�e, avec un profil d’aile auto stable, utilis� sur toute l’envergure de l’aile.

Fauvel AV 2 1933

Apr�s la guerre, il proposa un planeur, l’AV 36 qui fut produit en s�rie et dont les plans furent 
tr�s longtemps propos�s aux constructeurs amateurs. Plusieurs exemplaires sont encore en �tat 
de vol. Ce fut certainement l’aile volante la plus construite dans le monde.

Planeur Fauvel AV 22

Dans l’imm�diat apr�s guerre, la SNCASE manifesta un grand int�r�t pour les ailes volantes. 
Malheureusement la disparition des archives nous permet difficilement de comprendre quelle 
�tait la strat�gie de d�veloppement. Un biplace de tourisme, le SE 2100 fut d�velopp� dans les 
derniers mois de la guerre. Il vola correctement et des projets de production en s�rie furent 
�voqu�s. (Voir A�romed 44). Il �tait peut �tre une maquette d’�tudes en vol d’avions 
beaucoup plus gros. Des projets d’avions transatlantiques de transport de passagers sont 
connus. On allait jusqu’� 18 moteurs � r�action pour pr�s de 200 passagers. Le contexte des 
�tudes et leurs caract�ristiques ne sont pas connus.

Le SE 2100 



Aeromed N73 oct 2016

Grande Bretagne
Le premier � concevoir une aile volante fut J.W. Dunne. Le principe qu’il retint �tait de 
donner une forte fl�che � l’aile et d’utiliser un vrillage tout au long de l’envergure. Les 
prototypes vol�rent avec succ�s. Des licences de production furent accord�es aux Etats-Unis 
et en France � Nieuport. Plusieurs exemplaires furent mis en service dans les marines 
am�ricaine et canadienne. Mais l’exp�rience s’arr�ta d�s le d�but de la guerre.

Nieuport licence Dunne. 1913.

Dans les ann�es 30, le professeur Hill se fit le promoteur de la technique des ailes volantes. Il 
donna le nom de "Pt�rodactyl" � ses appareils. Tous �taient bas�s sur le m�me principe : une 
aile en fl�che dont les extr�mit�s pouvaient pivoter autour d’un axe perpendiculaire � la 
trajectoire. Pour certains mod�les, le constructeur revint � des ailerons classiques.

Photo et dessin 3-vues du Pt�rodactyl  Mk V

Au total, ce furent une dizaine de projets qui furent construits, mais aucun ne pr�senta 
suffisamment de qualit� et de progr�s sur les solutions classiques, pour conna�tre la 
construction en s�rie.
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URSS-Russie
L’int�r�t des ing�nieurs sovi�tiques et russes pour les ailes volantes ne s’est jamais d�menti. 
L’ouverture des archives nous fait d�couvrir des dizaines de projets parfois exotiques, mais 
souvent tr�s r�ussis.

Un exemple d’aile volante exp�rimentale sovi�tique : le BOK-5 de 1937

L’apr�s guerre 
Le premier avion � franchir le mur du son, le Bel X-1, avait une architecture classique avec 
une aile droite et des empennages. Mais les recherches allemandes men�es pendant la guerre 
et les d�veloppements am�ricains de l’apr�s-guerre montr�rent que l’aile delta offrait 
beaucoup d’avantages. Les ailes volantes connurent donc le succ�s dans ce domaine du vol 
supersonique. Le Mirage III et Concorde sont l� pour en t�moigner.
Aujourd’hui l’�lectronique a permis de r�soudre les probl�mes rencontr�s sur les ailes 
volantes Northrop des ann�es quarante. Le Northrop B-2 qui est op�rationnel depuis plusieurs 
ann�es est l� pour le prouver. L’histoire continue puisque le futur bombardier strat�gique 
am�ricain sera le Northrop B-21 Raider. Sa silhouette est tr�s proche du B-2. Jack Northrop a 
gagn�. Ses avions voleront longtemps au XXI�me si�cle.

Bibliographie
Alexander Lippisch: The delta wing, Iowa State University Press, 1981. (En anglais)
Alain Pelletier : Les ailes volantes. ETAI, 1999
Alain Pelletier : Les avions et engins Northrop. Minidocavia, 2006
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Tony Chong : Flying Wings & Radical Things. Speciality Press, 2016. En anglais
Rudolf Stork: Flying Wing. Bernard & Graefe Verlag, 2003 (en allemand)
L’A�rophile 1er-15 f�vrier 1930
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Et que ça saute : Première !

Denis Turina

Escadron de chasse 2/8 � NICE � - S�ville 27 mai 1966.

Apr�s avoir �t� � bœufs � puis � pilotes � de l’Ecole de Chasse � Tours, notre promotion, forte d’une
quinzaine d’individus se retrouve � le 8i�me Escadre de Chasse, � Cazaux. 

L�, nous sommes les � sbires �, et nous 
chevauchons des Myst�res IV �quip�s de 
r�acteurs � Verdon �, plus puissants que 
les � Tay � mont�s les Myst�res IV de 
Tours. Nous �tudions la manœuvre, le 
combat, le tir, et nous passons le mur du 
son en vol horizontal…
Nous apprenons le tir air-air, au canon, et 
les joies de la noria � quatre avions sur un 
remorqueur (biroutier) T-33 ou Myst�re 
IV, qui tra�ne une cible de type 
� panneau � � 200 kt (360 km/h), vers 
25.000 pieds (7.500 m�tres), au dessus de 
la mer.

Nous apprenons le tir air-sol, au canon ou � la roquette, le bombardement en vol rasant ou en piqu� � 
60�, qui s’effectuent sur le champ de tir du Trencat, aujourd’hui d�saffect�. Les vols sont denses et 
l’attente des r�sultats des tirs ajoute au suspense. Les cabines de nos avions sentent la poudre et nous 
avons l’impression de devenir des guerriers, pr�ts � d�fendre le pays contre l’envahisseur.

Le programme d’instruction pr�voit aussi des navigations � longue distance sous contr�le civil et la 
possibilit� de rallier des a�rodromes �trangers. Nous sommes au mois de mai, les f�tes de la Pentec�te 
arrivent. Les chefs pr�voient, pour ce grand week-end et dans le cadre des vols � longue distance, un 
vol � six avions, trois cadres et trois � sbires �.
Apr�s moult discussions entre nos chefs et l’�tat-major, il est d�cid� que nous irons � S�ville, en 
Espagne, et que les noms de quatre � sbires � seront tir�s au sort. Le quatri�me � sbire � est pr�vu pour 
remplacer un pilote d�faillant au d�part. Un bimoteur Dassault 312 est du voyage. Il assure le soutien 
technique de la patrouille. Le quatri�me � sbire � est son copilote, il assurera quand m�me le vol retour 
d’un des Myst�re IV.
Pour le tirage au sort, devant la m�fiance des int�ress�s, l’unanimit� se fait en faveur de la main 
� blanche et innocente � du secr�taire/r�dacteur/gardien du cahier d’ordres de vol de l’escadron, un 
sergent-chef antillais !
J’ai la chance de faire partie des �lus, HEUREUX. La pr�paration de la partie a�rienne du p�riple est 
d’abord et surtout l’affaire des � leaders �. Notre r�le est de tenir notre place sans causer de probl�me, 
en vol et au sol. Je pr�pare ma valise, annonce la bonne nouvelle � ma famille et � mes amis et 
participe au mieux � la pr�paration de ce voyage extraordinaire et inesp�r�.
Le grand jour arrive. Dernier briefing, une bonne m�t�o est annonc�e sur tout le trajet. D�part aux 
avions sous le regard envieux de ceux qui restent. Je suis N� 2 de la patrouille des Riquet noir. Je dois 
tenir ma place en formation sur le leader et, surtout, ne pas g�ner la manœuvre des quatre autres avions 
de la patrouille. D�collage, rassemblement, mont�e, contact avec les organismes civils de contr�le 
a�rien fran�ais puis espagnols. Tout va bien.
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Nous survolons des terres inconnues pour nous et nous nous r�jouissons de retrouver nos m�caniciens 
et l’�quipage du Dassault 312, certainement d�j� arriv�s � S�ville et pr�ts � nous y accueillir. Tout 
baigne dans l’huile, m�me si nous distinguons, � l’horizon, quelques nuages non pr�vus au d�part.
Au passage � la verticale de la balise d’Hinojosa la visibilit� diminue, les nuages se font plus proches. 
Le leader nous ordonne de resserrer la formation et demande au contr�le l’autorisation de descendre 
un peu, pour que les six avions puissent rester en zone de bonne visibilit�. Puis nous contactons S�ville 
contr�le. La communication n’est pas facile. Plusieurs avions sont d�j� sur la fr�quence et coupent les 
messages radio. Le cirque commence.
Cette situation me plait. Pour une fois, ce sont les chefs qui sont dans la Mouise…
Nous faisons preuve de patience car nous disposons de 30 minutes de r�serve de p�trole, ce qui est 
�norme pour des avions de chasse ! Il n’est donc pas question de commencer � descendre sans 
autorisation, ni de prendre le moindre risque de croiser la trajectoire d’un avion de ligne. Au bout de 
cinq minutes, la situation ne s’est pas am�lior�e. Je commence � trouver le temps long et je pense 
� Comment vont-ils s’en sortir ? Il faut que je suive �a de pr�s, je sens que je vais apprendre des 
choses �. Les nuages d’orage se rapprochent, la visibilit� horizontale diminue. Les �changes radio 
avec la base am�ricaine de Moron, qui nous sert de d�gagement et dont les radars pourraient nous 
aider sont soit brouill�s par d’autres transmissions, soit hach�s ou inaudibles. La proximit� des orages 
rend nos radio-compas inutilisables.
Nous essayons de nous rep�rer sur le sol. La visibilit� oblique est tr�s faible et nous distinguons des 
lacs r�servoirs et des canaux d’irrigation qui ne figurent pas sur nos cartes, trop anciennes. Nous 
n’identifions aucun rep�re utilisable avec certitude et je commence � penser que nous sommes perdus.
Vingt minutes plus tard, la situation ne s’est pas am�lior�e et la quantit� de carburant qui reste dans les 
r�servoirs de nos avions diminue dangereusement.
Sans trop y croire, je resserre mon harnais. Je note la direction du vent et jette un regard inquiet sur les 
nuages qui s’�paississent � l’Ouest. Pas fier du tout, je me rapproche de mon leader et m’accroche � 
son aile. Non. Comme un petit gar�on, je me raccroche � sa main.

Enfin nous y sommes. Notre position est s�re, mais nous arrivons pratiquement � la fronti�re 
portugaise et la lampe bas niveau carburant (10 minutes de vol restant) est allum�e dans les cabines. 
La piste d’atterrissage la plus proche reste S�ville.
Tout le monde cap � l’Est, en r�gime �conomique. Le leader et moi sommes devant, les autre avions
sont derri�re nous. Je ne vois donc plus que mon leader et je m’efforce de tenir ma place. L’ambiance 
n’est pas � la f�te…
Curieusement, depuis quelques minutes, apr�s que nous ayons plac� nos I.F.F. sur � emergency �, la 
radio est devenue pratiquement silencieuse. Nous sommes entre nous et le dernier � check p�trole � 
donne entre deux et cinq minutes de vol restant pour les avions de la patrouille.
Nous nous sommes rapproch�s de la mer. La campagne que nous survolons � une altitude d’environ 
8.000 pieds (2.400 m�tres), sous la couche nuageuse, est pratiquement d�sertique et semble 
mar�cageuse. Nous distinguons la c�te, qui n’est pas tr�s loin. Nous savons o� nous sommes et nous 
savons aussi que tous nos avions n’atteindront pas S�ville. Si les jaugeurs sont bons, le leader et moi 
avons une bonne minute de carburant de plus que les autres �quipiers.

Le leader donne les consignes :
- Si vous �teignez, dirigez vous vers une zone 
inhabit�e et �jectez vous. Ne tentez pas 
d’atterrissage forc� en campagne.
Ego�stement, je pense que je ne serai pas le 
premier � �teindre et que j’arriverai peut-�tre � 
S�ville. Je commence � � gamberger �. 

Au cours d’une �jection qui venait d’avoir lieu 
� Salon sur MYSTERE IV, le pilote avait �t� 
retrouv� noy� dans un trou d’eau. Son si�ge 
�tait emmaillot� dans le parachute.
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Vraie ou fausse, la rumeur voulait qu’il y ait � peu pr�s un tu� ou un bless� grave pour trois pilotes 
�ject�s. Je me souviens avoir alors pens� que, statistiquement, deux d’entre nous ne d�neraient pas 
avec le reste de la patrouille ce soir l�.
Les si�ges �jectables de l’�poque ont sauv� beaucoup de vies, mais ils n’avaient pas les performances 
de ceux que nous connaissons aujourd’hui.
C’est alors que le num�ro 4 annonce l’extinction de son r�acteur. Le leader lui ordonne de sauter et 
doit r�p�ter son ordre plusieurs fois. Le malheureux est persuad� que nous arriverons tous � bon port, 
sans lui. Puis, apr�s l’extinction de leur r�acteur, le N�6, le N�3 et le N�5 sautent � leur tour.
Le leader et moi sommes seuls maintenant. Nous n’avons pas vu sauter nos camarades, qui sont 
derri�re nous et nous ne savons pas ce qu’ils sont devenus. J’�carquille les yeux pour essayer de voir 
S�ville qui se trouve � une ou deux minutes devant nous. Je commence � esp�rer et � envisager de 
faire un atterrissage r�acteur �teint sur la piste. Je � gamberge s�v�re �.
� Et si je coupe la route � un avion de ligne ? Et si je loupe mon coup et que je bloque l’a�rodrome
pour plusieurs heures ? Etc… �.

Tuuuut… L’avertisseur sonore retentit. Deux secondes apr�s, le r�acteur d�visse. Un flot d’adr�naline 
m’envahit. � Je n’arriverai pas en avion � S�ville et je vais redevenir parachutiste… �
J’annonce mes malheurs au leader. Il me r�pond : - Prenez la position et sautez.
Je regarde le sol et ne vois aucune zone habit�e � proximit�. Je me concentre mentalement sur les 
�v�nements � venir. Les instructeurs et ceux qui ont d�j� saut� nous ont dit que le temps parait long 
entre l’action sur le rideau qui commande l’�jection et le d�part du si�ge et qu’il ne faut pas bouger, 
sous peine d’avoir la colonne vert�brale bris�e par les 18 � 20g du d�part vers le haut.
Il me faudra aussi me s�parer du si�ge, car il n’y a pas encore de s�paration automatique.
Un dernier coup d’œil, en forme d’au revoir � la cabine, je place l’avion en l�ger cabr� et r�gle le 
compensateur. Vers 250 Kt (450 km/h), je l�che le manche et tire � deux mains le rideau qui 
commande l’�jection. Je commence � compter, comme on me l’avait appris chez les � paras �.
Une explosion, le bruit du vent. Les cartouches d’�jection de la verri�re ont bien fonctionn�. Je serre 
tr�s fort les fesses dans l’attente du coup de pied qui doit me sortir de l�.
� Un, deux, trois, quatre �. Rien !
� Je suis s�r que, m�me si j’ai compt� un peu vite, le si�ge aurait du partir. Que faire ? �
Pour la premi�re fois je ressens, tout au fond de moi, que je tiens ma vie entre mes mains et que je ne 
peux compter que sur moi. Les d�cisions que je vais prendre dans les secondes qui arrivent sont 
vitales.
� Ne panique pas, r�fl�chis. L’avion vole et le sol est encore loin. Tu as une bonne exp�rience de 
parachutiste, tu dois t’en tirer. Tu ne peux pas �tre du mauvais cot� des statistiques �.

Puisque je dispose d’un peu de temps et pensant que je n’ai peut-�tre pas tir� assez fort la premi�re 
fois, je d�cide de refaire un essai avec le rideau. Sans bouger je commence, dans ma t�te, � pr�parer la 
suite.
� Ok, je vais tirer le rideau une deuxi�me fois. Mais dans quelle position est l’avion ? 
Pour le savoir, je dois regarder dehors et il faut que je l�che le rideau. Oui mais, sans verri�re, le rideau 
risque d’�tre entra�n� par le vent relatif. Soit il d�clenche le d�part du si�ge, soit je ne pourrai plus 
l’atteindre. Dans les deux cas, ce n’est pas bon. Alors ? �.
Finalement, je d�cide de garder fermement le rideau dans ma main gauche et de l’�carter pour voir un 
peu d’horizon. Tout s’est bien d�roul�. Avec ma main droite et sous le contr�le de mon œil droit, j’ai 
remis l’avion en l�ger cabr� puis, � deux mains, j’ai tir�, tr�s fort, sur le rideau.
Un grand choc, un grand bruit, une douleur aigue dans la colonne, c’est parti pour ressentir quelques 
�motions nouvelles. J’ai bien repouss� le si�ge, bien senti le coup de frein du parachute qui s’ouvre et 
appr�ci� � sa juste valeur le calme et le repos qui suivent ces moments d’excitation particuli�rement 
denses. Je pousse un � ouf � de soulagement mais je ressens une douleur assez vive au niveau des 
lombaires. La s�paration si�ge/pilote s’est bien pass�e et j’ai entendu, � travers mon casque, le bruit du 
vent fait par le si�ge qui tombait. Je l’ai vu passer vraiment tr�s pr�s avant de dispara�tre, plus bas.
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Le parachute s’est ouvert vers 7000 pieds (2100 m�tres) et la zone d’atterrissage est plane et semi 
d�sertique. Premier souci : � o� est l’avion ?�. En cherchant bien, je le vois qui descend suivant une 
trajectoire assez perturb�e. Il n’y a pas de village � proximit�, je suis rassur�.
Coup d’œil en haut, le parachute est bien ouvert. Coup d’œil autour, je vois l’avion de mon leader qui 
s’en va. Je pense que � l’ancien � ne doit pas �tre � la f�te.
Coup d’œil en bas, je vois, assez loin, deux petits groupes de maisons. Je cherche � revoir � mon � 
avion. J’en vois un que je pense �tre le mien et je le suis des yeux jusqu’au crash. Pas de bruit, pas de 
flammes, pas de fum�e. J’ai l’impression qu’il est tomb� � plat sur un sol mar�cageux. Je cherche 
l’avion de mon leader et je vois, assez loin, un….parachute.
Coup d’oeil en bas, �a descend dans la bonne direction.
Je d�cide de ne pas larguer le paquetage pour que, avec le dinghy toujours pli�, il reste facile � 
transporter car je ne suis pas encore arriv� � destination. Je garde sur moi le harnais avion qui, sur ce 
type de si�ge, restait pendu au cou du pilote apr�s la s�paration.
Et, JE ME REPOSE. 

� Quel M…. �.
� Et les autres, pourvu qu’ils soient en bon �tat, pourvu qu’il n’y ait pas de morts et pas trop de d�g�ts 
au sol. Il y a assez de probl�mes comme �a… �.
La suite de mes pens�es tourne autour de l’�v�nement � S�ville � : les m�dias, l’information des 
familles (avec le bruit que �a va faire, les miens vont savoir que je suis vivant et en bon �tat), le 
debriefing (j’imagine les fl�tes � 18 trous sortant des tiroirs des bureaux, dans les �tats-majors).
Je ne suis pas trop inquiet car, pour moi, pilote stagiaire ou � sbire � � Cazaux, si l’aventure est assez 
extraordinaire, la phase parachute est tout � fait classique.
Des villageois me regardent descendre et je les entends parler. Je me dis qu’il est trop tard pour 
apprendre l’espagnol et j’esp�re qu’ils n’ont ni fourche ni intention agressive. Il faut savoir que, peu 
de temps avant, un B 52 porteur d’une arme nucl�aire s’�tait �cras� dans la r�gion, � Palomar�s.
L’atterrissage a lieu dans un champ au bord de la route. Les villageois m’accueillent gentiment sans
trop comprendre car, apparemment, ils n’ont ni vu ni entendu les avions. Nous rejoignons, � pieds, le 
village o� l’on m’offre de l’eau et une salade de tomates avec des oignons.
La conversation et la communication sont r�duites car je ne parle pas un mot d’espagnol. J’essaye de 
leur expliquer qu’il faut pr�venir la garde civile et l’a�roport de S�ville pour qu’ils organisent les 
secours et je demande d’o� je pourrais t�l�phoner.
On me fait comprendre qu’il n’y a pas de t�l�phone sur place mais qu’on va s’arranger.
On me questionne. J’essaie d’expliquer qu’il n’y a pas de risque, que les avions se sont �cras�s sans 
carburant et sans munitions. (Syndrome Palomar�s ?)
Un cavalier arrive et on me fait comprendre qu’il peut m’emmener � un t�l�phone.
A ce moment, un des interlocuteurs qui me fait face ouvre de grands yeux. La conversation s’acc�l�re 
et le ton monte d’un cran. Je me retourne et vois une colonne de fum�e noire qui monte.
J’explique que c’est certainement de l’huile qui vient de s’enflammer dans une �pave car il n’y a plus 
de carburant dans les avions.

Je pense qu’il s’agit de l’avion du leader et demande au 
cavalier s’il peut m’y emmener, pour le cas o� le pilote 
serait bless�. Apr�s quelques minutes de discussion 
entre espagnols, le cavalier me fait signe de monter � en 
place arri�re � sur son cheval. Je confie � un villageois 
le parachute, le paquetage de survie et le harnais de 
l’avion.
Nous voil� partis, au cap, en direction de la fum�e qui 
n’est plus maintenant qu’un mince filet.
J’ai toujours mal � la colonne vert�brale et, apr�s une 
petite demi-heure pass�e � monter et � descendre du 
cheval pour franchir les cl�tures, je d�clare forfait car la 
fum�e ne semble gu�re se rapprocher. 
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Je demande � mon � cocher � de me ramener au village par la route.
Sur le chemin du retour nous croisons un garde civil en scooter. Je change de monture et nous 
retournons au village. Discussion entre espagnols puis, avec mon parachute, mon paquetage et mon 
harnais, d’abord en scooter puis en Land Rover, nous rejoignons le commissariat local o� je retrouve 
notre leader. Il est en bon �tat physique, mais � un peu � abattu. C’est ma faute, dit-il.
Il a �t� r�cup�r� assez vite et est content de me d�couvrir en bon �tat. Il attend des informations sur la 
situation des autres membres de la patrouille et sur les possibles d�g�ts au sol. Ce sont nos seuls vrais
soucis. Les informations que nous recevons ne sont pas fiables, c’est le moins que l’on puisse dire.
Nous ne parlons pas beaucoup, mais nous sommes contents d’�tre ensemble. La hi�rarchie n’a pas 
totalement disparu et c’est normal, mais je crois que nous nous sentons solidaires, vraiment solidaires, 
partageant le m�me souci quant au sort des autres pilotes de la patrouille. L’autre pr�occupation est
l’information des familles. Deux des leaders sont � charg�s � de famille. Quant � moi, je n’ai plus mes 
parents et le reste de ma famille n’�coute pas trop la radio. De ce cot� l�, je ne suis pas trop inquiet.
Vers 18 heures, un h�licopt�re am�ricain de sauvetage arrive et nous transporte � l’a�rodrome de 
S�ville. Nous ne nous sommes finalement retrouv�s, tous les six en bon �tat, que vers 23 heures.

Plus tard � Cazaux, j’ai r�cup�r� ma valise et son contenu, � peu pr�s en bon �tat. Ils avaient �t� 
retrouv�s dans l’avion. J’ai aussi gard�, en souvenir, la boucle du harnais du si�ge �jectable et la 
poign�e du parachute. Je les ai toujours…
Le reste : le d�briefing, l’enqu�te, les sanctions, c’est une autre histoire. Je garde en m�moire l’attitude 
d’un jeune capitaine qui a revendiqu� et assum� l’enti�re responsabilit� de l’accident. Un vrai chef.
Mis � part quelques rares r�flexions gliss�es en face ou � la cantonade, faciles et souvent peu 
argument�es, nous, les �quipiers, n’avons jamais eu � p�tir de cette aventure. J’avoue que cette 
exp�rience arriv�e en d�but de carri�re m’a quand m�me beaucoup marqu�.
Je m’en suis souvenu plusieurs fois en vol, dans des situations critiques.

Pour ce qui me concerne, si ce qui s’est pass� en vol, dans la patrouille me semble � peu pr�s clair, il 
reste beaucoup de zones d’ombres dans la partie enqu�te et debriefing. Nous �tions en C.A.G., I.F.R. 
et je n’ai pas le souvenir qu’il y ait eu une enqu�te de l’aviation civile internationale (O.A.C.I.).
Le leader a �t� vir� de l’arm�e dans les semaines qui ont suivi. 
Je crois aussi me rappeler que le Conseil Permanent de la S�curit� A�rienne ( C.P.S.A.) a �t� cr�� 
pour �viter une nouvelle cascade de sanctions comme celles qui ont �t� prises � la suite de  cet 
accident...

http://www.escuadron69.net/v20/foro/index.php?/topic/37732-dassault-mystere-iv-a/
raconte cela même du point de vue espagnol.
http://en-la-unidad.blogspot.com.es/2016/06/6-aviones-mystere-iv-al-suelo-en-sevilla.html



Aeromed N73 oct 2016

AEROSCOPIA UN MUSEE DE L’AIR DANS LE SUD OUEST

En Midi Pyr�n�es pr�s de 80000 personnes vivent aujourd’hui de l’activit� A�ronautique,
Industriels, sous – traitants, Equipementiers, Bureaux d’Etudes, Soci�t� de Services. Entre 
le premier  � Avion � con�u par Cl�ment Ader, originaire de MURET et le premier vol 
d’essai le 27 Avril 2005 de l’A 380, plus d‘un si�cle s’est �coul�.

C’est pourquoi AEROSCOPIA a vu le jour pour rendre hommage aux pionniers et au 
mat�riel qui a marqu� cette �pop�e. Le b�timent est fort plaisant et se situe sur le site de 
PINOT, en bordure de la ZAC A�roconstellation, berceau de l’A 380. Le choix de cet 
emplacement permet de mutualiser la billetterie du Mus�e ave celle des circuits de visite de 
la cha�ne d’assemblage final de l’A 380 et des usines AIRBUS. Le concepteur l’agence 
Cardete Huet Architectes.

La fa�ade est longue de 143 m. La structure m�tallique tridimensionnelle mesure 72 m de 
large, 23 m de haut avec un porte � faux de 12 m.
Mais rentrons � l’int�rieur o� je suis accueilli par madame Fabienne PERIS responsable 
des collections et de la diffusion culturelle. Le HALL est tr�s accueillant avec plusieurs 
guichets pour prendre les billets. Des si�ges sont l� pour patienter et la boutique A�ro n’est 
pas loin. Puis nous nous engageons dans un couloir appel� le � Passer’ aile � o� � travers 
de hublot on peut voir diff�rents dessins de choses qui ont essay� de voler sortis de 
l’imagination de certains et des a�ronefs plus r�cents.
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Puis on d�bouche, sur l’exposition, depuis le � Grand Balcon � on d�bouche en face du 
Super GUPPY ouvert de l’avant et dans lequel on peut rentrer et regarder un film 
d’introduction � la visite. Sur cet endroit se trouve une immense fresque de 58 m de long 
retra�ant l’histoire de l’A�ronautique de Cl�ment Ader � nos jours. Puis plus loin une 
exposition de maquettes retra�ant les grands moments de la production industrielle 
Toulousaine des ann�es 1920 � nos jours entre autres les Dewoitine D1, C1 o� le D 520 
mais aussi le fleuron allant de la Caravelle � l’A 350..Puis nous nous dirigeons vers le 
CONCORDE consacr�e aux installations d’essais tandis que la partie commerciale d�voile 
la cabine Pr�sidentielle. Nous acc�dons maintenant � l’A 300, on peut voir  son cockpit, les 
secrets de sa soute et de sa structure interne gr�ce � un plancher vitr�. La partie arri�re 
pr�sente une cabine commerciale avec les possibilit�s d’am�nagements V,I.P  salon , 
chambre, salle de bains.

J’en profite pour regarder plus haut et je peux admirer le Bl�riot XI, le SKYRANGER, le 
GRINGO, le WASSMER ESPADON. Mais il faut descendre pour continuer la visite. L� 
j’aper�ois la Corvette , le Falcon 10, le Fouga Magister  , en h�licopt�re il n’y a pas grand 
chose mais des machines mythiques la SA 340 GAZELLE  N� 02 celle qui  permis la mise 
au point du FENESTRON et un peu plus loin l’ALOUETTE 2 N� 05 � roues  pour la 
MARINE NATIONALE et bient�t  un DJINN viendra compl�ter le parc des Voilures 
Tournantes . 
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Les autres appareils sont tr�s connus et m�ritent leur place tels le Crusader, le F 104 G, le 
Jaguar, le Mig15, le Mirage 3, le Merlin SA 226 AT, le Noralpha, le Cessna 337.  Tous ces 
a�ronefs sont remis en �tat par les Ailes Anciennes situ�s non loin de l� o� nous nous 
trouvons

Avant d’aller sur le Tarmac, Fabienne tient � me montrer les �LOTS destin�s � la 
p�dagogie, on commence par l’�lot � Voyage en coulisses  � , cet espace d�voile toutes les 
coulisses d’un voyage en avion, puis ce sera celui des M�tiers de l’A�ro, puis celui de 
Comment Assembler un avion, celui de la M�canique du vol et enfin l’Arch�ologie 
a�ronautique o� l’on trouvera la mitrailleuse du P 51 pilot� par Chuck Yeager abattu dans 
le secteur. Autre �lot celui de la projection ver le futur o� Airbus d�voile � quoi ressemblera 
l’avion de l’avenir, comment voyagerons nous et � quelle vitesse. 
Arriv� sur le TARMAC, j’aper�ois un Concorde, une Caravelle et r�cemment arriv�
l’A 400 M.. J’en ai plein les yeux.

Le futur est dans les mains de MANATOUR qui est l’exploitant de l’op�ration et qui est 
heureux d’avoir pu accueillir plus de 100000 visiteurs depuis l‘ouverture le14 Janvier 2015
Leur projet en cours de r�alisation l’exploitation de la ferme PINOT . Construite au XVIII  
�me .et en U, elle accueillera sur 2300 m2 , plusieurs activit�s : auditorium, espace de 
restauration, centre de ressources documentaires, salles p�dagogiques, Bureaux 
Associatifs. L’ouverture est pr�vue MI 2016.

Un grand merci � Fabienne de m’avoir guid�e si gentiment et au plaisir de se revoir �
AEROSCOPIA

Jean – marie POTELLE
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Quelques tasses de café pour réduire la mortalité cardiovasculaire ?

La litt�rature sur les faits et m�faits du caf� est prolifique. Et, les analyses laissent souvent 
perplexe, car elles ne concordent pas toutes et les conclusions qui en �manent manquent 
parfois de clart�, en raison de m�thodes divergentes, d’effectifs insuffisants ou encore 
d’art�facts statistiques. 

Il faut dire que les relations entre la consommation de caf� et divers �v�nements-cibles ne 
sont pas lin�aires. Il est rare d’aboutir � une relation dose-effet qui emporte la conviction, du 
style une tasse, deux tasses, trois tasses… Non, les �tudes aboutissent � des associations 
souvent significatives qui n’en sont pas moins d�routantes par les courbes qui tentent de les 
d�crire. La relation entre consommation de caf� et mortalit� globale est au diapason de ces 
consid�rations sinon critiques, du moins r�alistes. 

Trois �tudes de cohorte de grande envergure viennent clairement alimenter le d�bat au travers 
d’un effectif total de plus de 200 000 participants, en l’occurrence tous des professionnels de 
la sant�. En effet, dans leur majorit�, il s’agit d’infirmi�res incluses dans la Nurses' Health 
Study (n = 74 890) et la Nurses' Health Study II (n = 93 054), mais il faut ajouter 40 557 sujets 
de sexe masculin provenant de la Health Professionals Follow-up Study. 

La consommation de caf� a �t� appr�ci�e, � l’�tat basal, au moyen de questionnaires semi-
quantitatifs sp�cifiquement con�us pour appr�cier la fr�quence et le type des prises 
alimentaires sous toutes leurs formes, liquides et solides. Il avait �t� pr�vu de prendre en 
compte la consommation de caf� � total � et d�caf�in� et de rechercher des associations entre 
cette derni�re et la mortalit� globale, mais aussi en rapport avec des causes sp�cifiques. 

Au terme d’un suivi de 4 690 072 sujets-ann�es, 31 956 d�c�s ont �t� enregistr�s, dont 19 524 
chez les participants de sexe f�minin. Une association significative a �t� mise en �vidence 
entre la consommation de caf�, y compris d�caf�in�, et la mortalit�, mais, comme � 
l’habitude, la relation s’est av�r�e non lin�aire. Ainsi, comparativement aux t�moins (non 
buveurs de caf�), la consommation d’une � cinq tasses de caf� par jour a �t� associ�e � une 
mortalit� plus faible, toute association disparaissant au-del� de cinq tasses par jour. 

La m�me analyse restreinte � la population des non-fumeurs a permis d’estimer les hazards 
ratios (HRs) en fonction du nombre de tasses consomm�es par jour : 
(1) < ou = une/jour : HR = 0,94 (intervalle de confiance � 95 % [IC95] de 0,89 � 0 ,99) ; 
(2) 1,1 � 3,0/jour : HR = 0,92 (IC95 de 0,87 � 0,97) ; 
(3) 3,1 � 5,0/jour : HR = 0,85 (IC95 de 0,79 � 0,92) ; 
(4) > 5 /jour : HR = 0,88 (IC95 de 0,78 � 0,99). 

La tendance est statistiquement significative (p < 0,001), mais la relation est � l’�vidence non 
lin�aire (p = 0,32). Les m�mes relations inverses entre consommation de caf� et mortalit� 
globale ont �t� observ�es, avec (p < 0,001) ou sans caf�ine (p = 0,022). 

La tendance s’est av�r�e similaire pour les d�c�s d’origine cardiovasculaire ou neurologique, 
mais aussi pour les suicides. En revanche, la mortalit� par cancer n’a en rien �t� associ�e � la 
consommation de caf�, d�caf�in� ou autre. 
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En bref, le caf� diminuerait la mortalit� globale, tout au moins jusqu’au seuil de 5 tasses 
quotidiennes. Au-del�, cet effet dispara�trait et, fait nouveau, la caf�ine ne serait pas en cause 
dans cette association qui, comme toujours, laisse perplexe. 

Le fait est l� : boire raisonnablement du caf� serait b�n�fique, en sachant que l’association 
n’est pas un lien de causalit� tant les facteurs de confusion sont nombreux. En attendant 
mieux pour ce qui est de la d�monstration, rien n’interdit, apr�s un bon repas ou, pour se 
d�lasser, de prendre, de ci de l�, une tasse de caf�, bien au contraire ! 

Dr Philippe Tellier

Ding M et coll. : Association of Coffee Consumption With Total and Cause-Specific Mortality in 3 Large Prospective Cohorts. Circulation 
2015 ; 132 : 2305-15.Copyright � http://www.jim.fr

Lucy : enfin l’autopsie !
Lucy avant la chute
Austin, le samedi 3 septembre 2016 - L’australopith�que Lucy, qui vivait il y a 3,2 millions 
d’ann�es en Ethiopie et dont les restes ont �t� d�couverts en 1974* serait mort lors de la chute 
d'un arbre. Cette conclusion est tir�e d’une nouvelle �tude de ses ossements dont les r�sultats 
ont �t� publi�s dans Nature.

De 2007 � 2013, plusieurs mus�es am�ricains d’histoire naturelle ont pu exposer le squelette 
de la plus c�l�bre repr�sentante des Australopithecus afarensis. Lors de son passage � Austin, 
des chercheurs l’ont pass� au scanner.

John Kappelman, qui a dirig� ces travaux, a �t� frapp� par le fait que, contrairement � nombre 
de fossiles, les fractures pr�sentaient des brisures aigu�s, � propres �, avec des esquilles d’os 
encore en place. C’�tait le cas notamment de l’hum�rus droit.

Les sp�cialistes rassembl�s par John Kappelman ont ensuite d�couvert de nombreuses autres 
fractures peri-mortem sur les os de Lucy. Elles ne portent pas de trace de consolidation et ne 
sont pas, selon eux, attribuables � des coups de dents de carnivores ou � des remaniements des 
s�diments.

Lucy serait tomb�e de 13,7 m�tres, atteignant le sol � une vitesse d’environ 59 km/h. S’�tant 
re�ue sur les jambes, elle aurait tent� d’amortir ensuite sa chute en allongeant son bras droit. 
Elle serait morte tr�s peu de temps apr�s, son corps se trouvant rapidement recouvert par des 
s�diments, ce qui en a assur� une bonne conservation.

Un os dans l’hypoth�se de la bip�die exclusive de Lucy

Outre d’apporter une hypoth�se pour expliquer la mort de notre lointaine cousine, ces 
conclusions relancent les d�bats sur la bip�die de Lucy.

Jean-Jacques Hublin, directeur du d�partement de l'�volution humaine � l'Institut Max Planck 
� Leipzig et titulaire de la chaire de pal�oanthropologie au Coll�ge de France explique �cette 
étude apporte une nouvelle réponse à un vieux débat scientifique qui dure depuis la 
découverte de Lucy: elle était clairement bipède, mais avait-elle encore un comportement 
arboricole ? Sa chute d'un arbre nous prouve que c'était probablement le cas �.
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Yves Coppens, quant � lui, d�fend depuis longtemps l'id�e que Lucy combinait � la fois 
bip�die et comportement arboricole…ce qui pourrait expliquer cette chute mortelle : � elle 
marchait moins bien que ceux qui lui ont succédé et devait grimper moins bien que ceux qui 
la précédaient, et c'est malheureusement peut-être à cause de cela qu'elle est tombée�.

Cette hypoth�se s�duit moins Donald Johanson (Universit� d’Arizona), qui codirigeait la 
mission qui a aboutit � la d�couverte de Lucy. Il avance que l’on peut trouver des traces de 
fractures faisant penser � une chute du haut d’un arbre sur des os d’antilopes, d’�l�phants, de 
rhinoc�ros…qui n’�taient �videment pas arboricoles ! Pour lui Kappelman a �cart� sans 
raison valable le travail des forces tectoniques et l’influence de l’�rosion sur les s�diments 
contenant les os fossilis�s.

Les d�bats sur les habitudes arboricoles des Australopithecus afarensis et sur les circonstances 
de la mort de Lucy, ne sont semblent-ils pas clos.

*Par une �quipe d’une trentaine de chercheurs �thiopiens, am�ricains et fran�ais codirig�e par 
Donald Johanson (pal�oanthropologie), Maurice Taieb (g�ologie) et Yves Coppens 
(pal�ontologie).

Fr�d�ric Haroche

R�F�RENCE
Kappelman J et coll : Perimortem fractures in Lucy suggest mortality from fall out of tall tree. 
Nature 2016; Publication avanc�e en ligne le 29 ao�t (doi:10.1038/nature19332).
Copyright � http://www.jim.fr

La tablette mauvaise pour "l’endormissement" ? Pas si s�r !

Paris, le samedi 3 septembre 2016 – Malgr� les controverses sur les �ventuels m�faits de 
l’exposition des enfants aux ondes et aux objets num�riques, dans les services de p�diatrie et 
notamment de chirurgie p�diatrique, on consid�re qu’� certaines doses th�rapeutiques ces 
outils peuvent se r�v�ler forts utiles. Un nombre croissant d’�quipes a ainsi pu constater 
combien le recours � des applications destin�es � expliquer le d�roulement des soins 
contribuait � un apaisement des angoisses avant la r�alisation de certains examens et 
interventions. D’autres observent que le recours � diff�rents programmes permet de faciliter la 
r�alisation de certains gestes en d�tournant l’attention des jeunes patients aussi bien (mieux ?) 
que les habituelles comptines et histoires racont�es par les parents.

Pas d’impact sur l’anxi�t�, mais sur la qualit� de l’endormissement

Fortes de ces r�sultats, plusieurs �quipes s’interrogent aujourd’hui sur la possibilit� d’int�grer 
la tablette dans le protocole anti douleur avant une intervention. A Hong Kong, � l’occasion 
du congr�s mondial des anesth�sistes qui s’est d�roul� cette semaine, des p�diatres des 
hospices civils de Lyon ont ainsi pr�sent� les r�sultats d’une �tude ayant port� sur 105 enfants 
devant subir une intervention en chirurgie ambulatoire. 
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Pour d�tendre ces jeunes patients avant l’op�ration, 55 d’entre eux ont re�u 0,3 mg/kg per os 
ou par voie rectale de midazolam, tandis que 60 se voyaient pr�senter une tablette avec des 
jeux adapt�s, vingt minutes avant l’anesth�sie. Les auteurs de l’�tude ont �valu� l’impact de 
ces diff�rentes strat�gies sur l’anxi�t� des parents et des enfants et sur la facilit� 
d’endormissement constat�e par les anesth�sistes. Concernant l’appr�hension, elle a �t� 
semblable pour les patients comme pour leurs proches, quelle que soit l’approche privil�gi�e. 
A contrario, la qualit� de l’induction de l’anesth�sie a �t� jug�e meilleure par les infirmi�res 
anesth�sistes dans le groupe utilisant la tablette. Des r�sultats qui font conclure les praticiens 
fran�ais � la possibilit� d’utiliser la tablette comme outil pr�-op�ratoire pour restreindre le 
recours au s�datif.

Pour d�couvrir le r�sum� de 
l’�tude:https://owncloud.wellbehavedsoftware.com/index.php/s/2rb7jhpMq46oSgf#pdfviewer
Léa Crébat

Copyright � http://www.jim.fr 1

Tonnerre de Brest

Moulinsart, le samedi 27 ao�t 2016 - Cinq m�decins fran�ais et un anglais, peut-�tre des 
analphab�tes dipl�m�s*, se sont livr�s � � une évaluation exhaustive des problèmes de santé 
(PS) présentés par le capitaine Haddock pendant les 15 aventures de Tintin au cours 
desquelles il appara�t � et l’ont publi� dans La Presse M�dicale. Ils ont �galement compar� les 
probl�mes de sant� du capitaine et du jeune reporter.

Ces auteurs avaient d�j� recens� les probl�mes m�dicaux �prouv�s par le c�l�bre globe-trotter 
et avaient publi� leurs r�sultats dans la m�me revue en mars 2015.

Rappelons qu’Archibald Haddock, emport�, irascible et grand buveur, a pour la premi�re fois 
partag� les aventures de Tintin en 1941 durant l’affaire dite du crabe aux pinces d'or et qu’il a 
visit�, � ces occasions, 14 pays et a m�me �t� l’un des premiers hommes � marcher sur la 
Lune en 1954. Les auteurs ont recens� 225 �v�nements qui ont conduit � 249 PS, deux 
hospitalisations et trois consultations m�dicales. Le nombre m�dian de PS est de 19/aventure 
(4–27/aventure). Parmi les 249 PS, 193 �taient traumatiques (77,5 %) et 56 non traumatiques 
(22,5 %). Les plus fr�quents des traumatismes �taient les traumatismes cr�niens (56 %).

Boit sans soif !

La majorit� des PS non traumatiques �taient li�s � l’alcoolisme (56 %).

Haddock a une cirrhose ou une h�patite alcoolique, estime les auteurs, le Docteur Daumi�re, 
lui ayant diagnostiqu� une �insuffisance fonctionnelle du foie � � l’�poque ou il recherchait le 
tr�sor de Rackham le Rouge. 
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Comme l’avait soulign� l’observateur attentif de ces deux h�ros, Georges Remi, sa proximit� 
avec Tintin semble avoir �t� b�n�fique pour lui, il a ainsi diminu� significativement sa 
consommation d'alcool, la part des PS li�s � la boisson baissant de 58,3 % � 10,7 % apr�s 
cette rencontre.

Au total 17 �pisodes d’impr�gnation alcoolique ont �t� responsables d’euphorie, de logorrh�e, 
d’hallucinations, de troubles du comportement, de tristesse, d’anxi�t� et troubles du sommeil 
et d’agressivit�. Par ailleurs, il a souffert d’effet antabuse lors de la prise concomitante 
d'alcool et d’une pilule anti-�thylique exp�rimentale d�velopp�e par le Professeur Tournesol 
(p�re du premier voyage lunaire) ! Il a �galement connu les affres du delirium tremens…

Toujours au chapitre des toxiques, Haddock est �galement fumeur. Il a �t� victime de br�lures 
� 15 reprises, occasionn�es par une mauvaise utilisation d’allumettes, de cigares ou de sa pipe.

Plus souvent malade que l’autre bachi-bouzouk

Si Haddock pr�sente autant de probl�mes de sant� (249 vs 244) et de traumatismes (190 vs 
193) que Tintin, le nombre m�dian de PS par aventure est bien plus �lev� pour Haddock (19 
vs 8) mais ses traumatismes sont significativement moins s�v�res, les pertes de connaissances 
d’origine traumatique repr�sentant 23 % des PS traumatiques chez Tintin vs 2,5 % chez 
Haddock.
Au total, les auteurs concluent que � les traumatismes, notamment cr�niens, sont les 
principales causes de PS chez Tintin et Haddock mais ils sont moins s�v�res chez ce dernier 
qui passe progressivement d’un statut de capitaine de marine, alcoolique av�r�, � celui de 
ch�telain, avec un alcoolisme plus mondain �.

Un inventaire de trouble � la noix de coco

Le capitaine a ressenti des douleurs d’un barotraumatisme de l’oreille moyenne lors d’un 
voyage en avion qui devait l’emmener � Sydney. Il a aussi �t� piqu� par des insectes � quatre 
reprises et a pr�sent� une r�action allergique sur le nez apr�s une piq�re de gu�pe. Il a 
�galement souffert de sept traumatismes r�sultant de contacts rapproch�s avec un crocodile, 
un anaconda, un y�ti, un tapir, des singes et une anguille �lectrique. Enfin, il s'est fait mordre 
par un perroquet, par une enfant gitane pr�nomm�e Miarka et par le chien Milou.

Il aurait m�me souffert d’un trouble du rythme cardiaque (?) apr�s son retour de la lune…

Rien, en revanche, sur sa tendance au juron quasi pathologique…Blague, fumisterie et
compagnie (**), bougre de petit cornichon (***), qui aurait pu faire �voquer un syndrome de 
Gilles de la Tourette ?

* Le Tr�sor de Rackham le Rouge
** On a march� sur la lune
*** Tintin au pays de l’or noir

Fr�d�ric Haroche

R�F�RENCE
E. Caumes et Coll. : Les probl�mes de sant� du Capitaine Haddock au cours des aventures de 
Tintin. Comparaisons avec ceux de Tintin. La Presse M�dicale 2016; publication avanc�e en 
ligne (Doi : 10.1016/j.lpm.2016.02.027) Copyright � http://www.jim.fr
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LE PORTAIL DE DE MICHEL

Laissez-moi vous pr�senter un authentique passionn� d’aviation vivant pr�s de Toulouse. 
Michel vit pour l’aviation et cela s’explique par son histoire familial : son oncle Lucien �tait 
membre d’�quipage d’un Junkers88 du Groupe � Dor � et le 13 Novembre 1944, au d�part de 
Blagnac, son avion s’�crase tuant l’�quipage. Une plaque rappelle ce drame � Colomiers et 
Michel porte une grande admiration au sacrifice de son oncle. 

Michel �tait chaudronnier � 
la SNECMA, et il a 
beaucoup travaill� sur le 
moteur Olympus 593, qui 
�quipait le Concorde. 
Passionn� par les moteurs � 
piston, et par l’histoire de 
l’aviation, il a toujours  mis 
son �nergie au service de 
cette cause.  Aujourd’hui 
retrait�, il ne manque aucun 
meeting ni aucune 
manifestation a�rienne. Il 
passe une grande partie de 
son temps � l’a�rodrome de 
Muret : si vous avez un tube 
d’ULM � ressouder, il est 
l� ! 

Le portail et la grille entourant son domicile m�ritent une visite. Si vous passez un jour � 
Gaillac Toulza, allez � � la Prade � admirer l’escadrille qui monte la garde autour de sa 
maison. 

Car il a reconstitu� l’histoire de l’aviation 
avec ses mains, autour de son domicile. Son 
extraordinaire comp�tence du travail du 
m�tal lui a permis de reconstituer des 
sc�nes tel que le Concorde entour� de la 
patrouille de France, le SE161 Languedoc 
portant le Leduc sur son dos. 
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Un peu plus loin, vous verrez un Zeppelin, un Dewoitine 520, on retrouve le Languedoc, puis 
une reproduction de moteur tr�s r�aliste, un Pratt& Whitney peut-�tre? 

La fus�e de Tintin a m�me une place dans la fresque, derri�re un Messerschmitt 109 !
Enfin, une splendide croix occitane nous rappelle que nous sommes dans le Sud-Ouest. 

Le seul regret de Michel: que la grille ne soit pas assez grande pour lui permettre de mettre 
d’autres avions, j’imagine un Caudron, un Potez. 
Si un jour votre chemin passe pr�s de Gaillac Toulza, n’h�sitez pas � aller voir la grille de 
Michel, elle vaut le d�tour.
Et si vous avez de la chance, vous le croiserez peut-�tre : il sera ravi de partager avec vous sa 
passion de l’aviation..  

GILLES COLLAVERI
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1001 USAGES D’UN AVION   SUITE 

PAR   Ren� TOUSSAINT

TRANSPORT DE LA NAVETTE SPATIALE
Vous avez tous vu des images de la navette spatiale am�ricaine perch�e sur le dos d’un B 747. 
La NASA a acquis en 1974 deux B 747 d’occasion dans le but de transporter les navettes 
entre leur lieu de construction en Californie, Cap Canaveral pour le d�collage et leur lieu 
d’atterrissage qui pouvait �tre jusqu’� Istres (France) en cas de probl�me technique. La 
navette �tait install�e sur le B 747 gr�ce � un gigantesque portique en tubes d�montable et 
transportable par des C 5 de l’USAF. Les deux v�hicules �taient li�s par deux mats � l’arri�re 
et un point � l’avant. Ce dernier pouvait �tre relev� pour augmenter l’incidence de la navette 
lors de ses essais en vol. Durant ces essais, la navette �tait emmen�e � 7500 m d’altitude par 
le B 747, puis des boulons explosifs les s�paraient et la navette effectuait quelques 
manœuvres avant de se poser 5 minutes plus tard sur la longue piste de la base d’Edwards. 
Les B 747 avaient re�u des renforts de structure au niveau des points d’attache de la navette et 
deux grandes d�rives additionnelles fixes au bout de la profondeur. La position de la navette 
sur le fuselage a �t� d�finie en fonction de l’a�rodynamique du tandem. Il fallait donc 
embarquer du lest pour avoir un centre de gravit� correct. Les pilotes disaient que les 
caract�ristiques de vol de l’attelage �taient assez proches de celles d’un B 747 seul avec ses 
a�rofreins sortis. Plafond 5000 m, Mach 0.6, distance franchissable 1800 km. 

L’�trange attelage est venu au salon du 
Bourget en 1983 et a survol� Paris � 
basse altitude � cette occasion. Ces B 
747 ont pris leur retraite en 2012, apr�s 
avoir emmen� les navettes dans 
diff�rents mus�es am�ricains.
Vers 1985, il y a eu un projet similaire 
d’A300 ou A310 modifi� pour porter la 
mini navette europ�enne Herm�s entre 
la France et la Guyane. Tandis que les 
russes transportaient leur navette 
spatiale sur le dos d’un bombardier 
modifi�. 

Boeing 747 NASA avec navette spatiale. Le Bourget 1983

LANCEur de FUSEES
Un projet pr�sent� en 1983, permettait de lancer 
une petite navette spatiale port�e sur le dos d’un B 
747. Le porteur avait un moteur-fus�e install� dans 
la queue afin de monter plus haut qu’avec ses seuls 
r�acteurs. 

Projet de B 747 lanceur d’une mini-navette 

Un Lockheed Tristar a �t� modifi� en 1993 pour 
lancer des fus�es. Ces engins permettent de mettre 
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en orbite de petits satellites pesant jusqu’� 450 kg. L’avion monte jusqu’� 13.000 m et largue 
une fus�e pesant 23 tonnes, qu’il porte sous le ventre. La fus�e va emmener le satellite jusqu’� 
son orbite, � plus de 1000 km d’altitude. La premi�re fus�e a �t� lanc�e en 1994 et 42 ont �t� 
exp�di�es � ce jour.
Un autre projet a vu le jour en 2011, bas� sur les B 747 utilis�s pour transporter la navette 
spatiale am�ricaine. L’avion aurait port� sur le dos un missile du m�me genre que celui du 
Tristar. Le missile est fix� sur les points d’ancrage de la navette, ce qui permet d’emmener 
des fus�es plus grosses, car il n’y a plus de limites de dimensions. 

SIMULATEUR DE VOL
Les premiers simulateurs de vol sont apparus pendant la guerre afin de former le plus 
rapidement possible un grand nombre d’�quipages. Mais leur r�alisme et leur fid�lit� par 
rapport aux caract�ristiques de l’avion qu’ils �taient cens�s repr�senter �taient assez faible. 
Avec l’arriv�e des avions � r�action, le probl�me devient encore plus aigu, car rien ou presque 
ne pr�parait les �quipages volant sur avions � pistons � maitriser ces nouvelles machines. 
Certaines compagnies ont d’ailleurs achet� des avions militaires d’entrainement � r�action 
pour permettre � leurs pilotes d’aller toucher ce nouveau mode de propulsion. 

Jack Conroy, encore lui, propose en 1970 de modifier un Convair 240 / C 131 en simulateur 
volant, avec un poste de pilotage suppl�mentaire install� dans le nez pour les 
exp�rimentateurs, des surfaces verticales � mi- envergure et en intercalant les premiers 
calculateurs analogiques dans la chaine des commandes de vol. On pouvait ainsi moduler la 
r�ponse de l’avion aux ordres donn�s par le pilote. Ce qui permit de d�fricher les commandes 
de vol du futur transport supersonique am�ricain, le Lockheed C 5 Galaxy et le North 
American B 1, la navette spatiale, le Mac Donnel C 17…. avant de prendre une retraite bien 
m�rit�e au mus�e de l’USAF en 2008. Il a �t� remplac� par un avion d’affaires Learjet, dot� 
de calculateurs beaucoup plus �volu�s. 

Les simulateurs de vol modernes n’ont toutefois jamais atteint un r�alisme suffisant pour 
entrainer les pilotes de la navette spatiale am�ricaine � poser ce � fer � repasser volant�. Ils 
ont donc �t� form�s sur des bir�acteurs d’affaires Gufstream II largement modifi�s, capables 
d’enchainer jusqu’� 10 approches au cours du m�me vol, entrecoup�es de remont�es � 35.000 
ft. Les trains d’atterrissages principaux sont sortis pour augmenter la train�e, les inverseurs de 
pouss�e des moteurs peuvent �tre s�lectionn�s en vol. La place gauche est modifi�e pour 
reproduire l’habitacle de la navette et des commandes de vol �lectriques reproduisent son 

comportement. Chaque 
astronaute-pilote a ainsi r�alis� 
environ 500 approches avant 
d’�tre qualifi�. Un projet 
similaire avec �t� �tudi� sur la 
base de Dassault Falcon pour 
les futurs pilotes de la mini-
navette europ�enne Herm�s. 

Gulfstream G II Shuttle 
Training Aircraft (photo 
NASA)



Aeromed N73 oct 2016

Du c�t� russe, trois trir�acteurs Tupolev 154 ont servi � la formation des pilotes de la future 
navette russe Buran entre 1987 et 1995. La place de pilote droite �tait modifi�e pour les 
besoins des �tudes. Celle de gauche restant dans la configuration d’origine pour le pilote 
charg� d’assurer la s�curit� du vol. Afin d’obtenir le bon taux de descente, il �tait possible de 
s�lectionner les reverses en vol et de sortir l’ensemble des spoilers. Ces trois avions ont 
effectu� un total d’environ 200 missions et l’un d’entre eux a fait une d�monstration 
m�morable d’approche lors du salon a�ronautique MAKS 1992 � Moscou. H�las les pilotes 
russes n’ont jamais mis leur savoir en application, car cette navette a fait un seul vol 
t�l�command� avant l’arr�t du programme. Un autre Tu 154 a �t� dot� en 1985 d’un syst�me 
de commandes de vol similaires pour la mise au point celles des Antonov 70, Ilyushin 96 et 
Tupolev 204. 

En Allemagne, c’est un VFW 614 qui a servi de 
banc d’essais entre 1985 et 2001.
A signaler que les �quipages des bombardiers 
russes Tu 22M � Backfire � ont � leur 
disposition quelques Tupolev 134 modifi�s avec 
le nez imposant du bombardier. Ces anciens 
avions de ligne ont des caract�ristiques de 
pilotage voisines, qui permettent de r�aliser des 
tours de piste � moindre frais, car ils sont 
nettement moins couteux � mettre en œuvre que 
les bombardiers. 

ECOLE VOLANTE
Hormis les pilotes, il y a d’autres membres d’�quipage � former comme les navigateurs. Leur 
formation commence �videment en salle de cours, avec des simulateurs plus ou moins 
sophistiqu�s. Mais rien de remplace le vrai vol, les inconnues sur la force et la direction du 
vent, les d�routements r�els, les turbulences, les pr�cipitations, etc… sans oublier 
l’adr�naline, qui ne se manifeste pas au simulateur.  D’o� l’am�nagement d’avions avec 
plusieurs postes de travail pour les �l�ves et aussi un poste pour le navigateur-maitre, qui lui 
sait vraiment o� est l’avion. Les am�ricains ont utilis� 
dans ce r�le des Convair 240, puis des B 737 jusqu’en 
2010. La formation est maintenant assur�e sur des 
avions d’affaire adapt�s. Dans l’arm�e de l’air, apr�s les 
DC 3 et autres N 2501, c’est le N 262 qui a repris le 
flambeau jusqu’en 2004. Depuis virage vers la 
simulation, sans adr�naline. Les N 262 ont quitt� � leur 
tour la Marine Nationale en 2008. Ils sont remplac�s par 
deux Jetstream 41 mis en œuvre par un op�rateur priv�. 

Nord 262 de la Marine Nationale 
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VOL SUPERSONIQUE
Je ne parle pas de Concorde, mais du Douglas DC 8. En effet en 1961 cet avion a pass� le mur 
du son en piqu� : le premier avion de ligne � franchir le mur du son, bien avant le Tu 144 et 
Concorde ! Parti de 17.000 m, il a atteint Mach 1.012 plein gaz et s’est r�tabli � 12.000 m. 
Durant cette descente rapide, le DC 8 �tait escort� par un Lockheed F 104. Cet essai n’a pas 
eu de cons�quences sur l’avion, car il est entr� en service peu apr�s et a pris sa retraite 
d�finitive en 1980, ayant effectu� plus de 70.000 hdv. 

Durant leurs essais en vol, les avions de ligne 
doivent d�montrer que le d�passement 
involontaire de VD/MD (vitesse et Mach 
maximum en piqu�) n’est pas dangereux. Ainsi 
durant ses essais l’A380 a d�montr� le 
d�passement de son MD (0.96) en atteignant M 
0.98. Toutefois � cause de l’acc�l�ration de 
l’�coulement a�rodynamique sur certaines zones 
du nez de l’avion, l’air �tait localement 
r�solument supersonique. Mais l’A380 est 
heureusement rest� de ce c�t� du Mach ! Je vous 
laisse imaginer le BANG s’il avait pass� Mach 

1. 

VOLTIGE AERIENNE
En 1954, Boeing a fait voler le prototype 367-80, qui allait donner naissance au ravitailleur en 
vol KC 135 et au transport civil 707. Peu de temps apr�s le premier vol du prototype, 
l’�quipage d’essais a pour mission de survoler une course de bateaux � moteur � proximit� de 
Seattle. Le PDG de Boeing, pr�sent sur place, � la surprise de voir l’avion passer deux 
tonneaux barriqu�s ! Apr�s l’atterrissage, le pilote d’essai Tex Johnson a �videmment �t� 
sermonn� par le PDG. 

L’avion n’avait subi aucun d�g�t et a finalement 
pris sa retraite en 1969, apr�s avoir essay� en vol 
tout ce que les ing�nieurs de Boeing ont pu 
imaginer pendant cette p�riode : les moteurs et 
les ailes des diff�rentes versions du 707, 
installation d’un moteur � l’arri�re pour le B 
727, le soufflage de l’aile et un train 
d’atterrissage multi-roues pour le concurrent-
maison du C 5 Galaxy…. NB j’ai 
volontairement retourn�e la photo du prototype
Boeing 367-80.
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STUDIO D’ENREGISTREMENT
En 1959 Sacha Distel et son trio ont enregistr� un disque � bord d’une Caravelle d’Air France 
transform�e en studio d’enregistrement et volant au-dessus de Deauville. Une des chansons 
avait pour titre � Oh quelle nuit !� De l� � parler de s’envoyer en l’air…. 

Lors des �lections municipales de 1977, puis des 
l�gislatives de 1978, Europe 1 a affr�t� une 
Caravelle. Chaque soir l’avion se posait dans une 
ville diff�rente pour des interviews des candidats. 
L’�mission �tait ensuite radiodiffus�e. 
Au d�but de la mise en ligne de l’A300 par Air 
France, une �mission de radio a �t� r�alis�e en vol � 
bord de l’avion et diffus�e en direct.  Mais je n’ai 
pas retrouv� de d�tails ! Une �mission avait 
�galement �t� faite � bord de Concorde, sans doute 
pour faire vivre le passage du mur du son. 
Lors du rallye Paris-Dakar, la chaine de t�l�vision 
� La 5 � affr�tait une Caravelle am�nag� en studio 
d’enregistrement.

SUPPORT PUBLICITAIRE
Avant l’�ge de la t�l�vision et d’Internet, la publicit� passait par les journaux mais aussi par la 
pr�sentation des produits r�els. Ainsi en mars-avril 1973 la firme Grundig a affr�t� une 
Caravelle aupr�s d’une compagnie belge pour effectuer une tourn�e de promotion de ses 
produits en France. L’avion se posait sur diff�rents a�roports ou les clients actuels ou 
potentiels pouvaient d�couvrir les produits de la marque. 

Bien �videmment de nos jours les avions de ligne occupent une grande place dans les spots 
publicitaires, vantant le tourisme, mais aussi toutes les formes de d�paysement. On voit ainsi 
des avions jusque dans la publicit� de certaines marques de lessives !  Senteur des iles…. 

Une des derni�res publicit�s mettant en sc�ne un vrai avion 
de ligne et non pas des images de synth�se a �t� une 
s�quence r�alis�e afin de promouvoir la Citro�n BX en 1988. 
Vous avez tous vu cette publicit� de la voiture sur le dos 
d’un avion, avec une belle fille descendant de la voiture � la 
fin du spot. Une voiture � la carrosserie renforc�e a 
r�ellement �t� install�e sur le dos d’un B 707 modifi�. Cet 
avion, enti�rement peint en blanc, a �t� lou� en Angleterre. Il 
�tait bas� � Cherbourg pour la dur�e du tournage et fit 5 vols 
dans cette configuration avec une vitesse limit�e � 480 km/h. 
Les s�quences ont �t� film�es depuis un autre avion �quip� 
de cam�ras. D�s le d�montage de la voiture et de son b�ti, 
l’avion est parti vers des vols plus classiques.

Quant � Concorde, il a �t� affr�t� aupr�s d’Air France en 1996 par le fabricant de boissons 
Pepsi. Celui-ci a fait repeindre le fuselage � ses couleurs afin de stimuler ses ventes en Europe 
et au Moyen-Orient. Pour que le secret soit maintenu jusqu’� la pr�sentation officielle, l’avion 
est sorti de l’atelier de peinture la nuit, puis est parti discr�tement vers l’Angleterre o� il a �t� 
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de nouveau mis dans un hangar avant la c�r�monie. Le 2 avril, la campagne de publicit� a 
d�marr� � Londres avec la pr�sentation � la presse puis des vols de bapt�mes en supersonique 
ont eu lieu � Dublin, Stockholm, Paris, Beyrouth, Duba�, Djeddah, le Caire, Milan et Madrid. 
A noter que la livr�e bleue interdisait � l’avion des vitesses sup�rieures � Mach 1,7 � cause du 
trop grand �chauffement et par-l� m�me la liaison Paris – New York. D�s la fin de sa tourn�e, 
le 9 avril, l’avion est repass� par l’atelier de peinture pour reprendre sa livr�e habituelle et le 
service r�gulier.

RAMPE ARRIERE
Les militaires ont toujours des bagages un peu encombrants � transporter (armes, v�hicules, 
mat�riel de communication…) et ils veulent en plus les r�cup�rer rapidement � l’arriv�e. Sur 
les avions de transport militaires on installe donc � l’arri�re du fuselage de larges portes, 
�ventuellement ouvrables en vol, si le client souhaite une livraison par parachute. Sur les 
avions civils utilis�s � des fins militaires, ce genre de porte � l’arri�re n’existe pas, car peu 
efficace a�rodynamiquement et structurellement. Les rares cas d’installation de ces ouvertures 
sur des avions civils sont � ma connaissance le Hawker (Avro) 748, devenu Andover dans la 
Royal Air Force (malgr� son aile basse) et la famille Antonov 24/26 en URSS. Dans les deux 
cas, le fuselage arri�re conique, portant des empennages horizontaux � mi-hauteur est 
remplac� par un fuselage avec une rampe d’acc�s inclinable, tandis que les empennages sont 

sur�lev�s afin de permettre les parachutages. 

Un HS 748 en configuration civile, suivi d’un 
Andover avec un fuselage arri�re diff�rent

ATR avait bri�vement propos� aux militaires un 
syst�me de rampe pour embarquer des v�hicules 
l�gers par la porte-cargo situ�e � l’avant gauche du 
fuselage. Mais imaginez d�barquer votre v�hicule, 
apr�s avoir install� la rampe, alors que �a p�tarade 
partout autour de vous!  Le projet a �t� revu avec 
une rampe arri�re, mais finalement les hommes en 
vert ont pr�f�r� le Casa 235, con�u d’embl�e avec 
ce genre d’ouverture.  

RECORDS
Afin de promouvoir leurs produits, les constructeurs tentent de battre des records. Par 
exemple en 1959, la Caravelle venait d’�tre mise en service � Air France. Le 16 avril, une 
Caravelle embarquant une quarantaine de journalistes est mont�e � 13.000 m au-dessus de 
Paris. 
Puis les moteurs ont �t� mis au ralenti et l’avion est descendu pendant 46 minutes avant de se 
poser sur la base a�rienne de Dijon-Longvic. A la vitesse moyenne de 350 km/h, la finesse 
�tait de 22,8, �quivalent � celle des meilleurs planeurs de l’�poque.  

POUR LES AVIONS D’AFFAIRES IL S’AGIT SOUVENT DE RECORD DE VITESSE ENTRE 
DEUX VILLES. LES DASSAULT FALCON EN ONT UN CERTAIN NOMBRE A LEUR 
TABLEAU DE CHASSE. POUR LES AVIONS DE LIGNE, L’ACCENT EST D’AVANTAGE
SUR L’ECONOMIE DE CARBURANT. UN AVION ECONOME PEUT ALLER PLUS LOIN 
AVEC LA MEME QUANTITE DE CARBURANT. D’OU L’IDEE DE BATTRE DES
RECORDS DE DISTANCE FRANCHISSABLE. AINSI LES16, 17 ET 18 JUIN 1993 L’A 340-
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200 NO 4, BAPTISE � THE WORLD RANGER � A FAIT LE TOUR DU MONDE AVEC 
UNE SEULE ESCALE. 
PARTI DE L’AEROPORT DU BOURGET, IL A RELIE AUCKLAND (NOUVELLE 
ZELANDE) ET APRES UN PLEIN COMPLET, IL EST REVENU A SON POINT DE 
DEPART 48 HEURES ET 22 MINUTES PLUS TARD, EN AYANT PARCOURU 38.300 KM. 
L’ENSEMBLE DU VOL S’EST DEROULE PENDANT LE SALON DU BOURGET. AINSI 
PROFESSIONNELS ET JOURNALISTES ONT PU SUIVRE LE VOL PRATIQUEMENT EN 
TEMPS REEL. POUR CE VOL L’AVION AVAIT RE�U QUELQUES MODIFICATIONS 
POUR DIMINUER SA TRAINEE, AINSI QUE CINQ RESERVOIRS DE CARBURANT 
SUPPLEMENTAIRES EN SOUTE. L’EQUIPAGE ETAIT COMPOSE DE BERNARD 
ZIEGLER, PIERRE BAUD, NICK WARNER, GERARD GUYOT ET JEAN-MARIE 
MATHIOS. 

Ce record de distance a �t� battu les 9 et 10 
novembre 2005 par un B 777-200LR parti de 
Hong Kong � destination de Londres. Certes la 
distance franchie �tait sup�rieure, avec 21.600 
km en 22 heures et 42 minutes, mais 
reconnaissez que faire le tour du monde a un 
autre panache ! Dans les deux cas, une vingtaine 
de personnes �taient embarqu�es y compris 
l’�quipage, le commissaire mandat� par la 
F�d�ration A�ronautique Internationale et 
quelques invit�s.

Pour m�moire, la plus longue distance parcourue par un vol commercial � ce jour est de 
15.345 km entre New York et Singapour. La ligne a �t� exploit�e par Singapore Airlines en 
A340-500 entre le 28 juin 2004 et 23 novembre 2013. La dur�e du vol �tait de 18 h et 50 min. 
Le r�ve des compagnies a�riennes est de disposer d’un avion permettant de relier Londres � 
Sidney, soit 17.000 km, sans escale dans les deux sens. 

HUMAN FLY (LA MOUCHE HUMAINE) / CASCADEUR
Vous avez tous d�j� vu dans des meetings a�riens une paire de Stearman volant avec chacun 
une jolie fille sangl�e sur un b�ti au-dessus des ailes et qui font des grands gestes en fonction 
des �volutions des avions. Cela se passe autour de 160 km/h et les jeunes personnes 
redescendent toute pimpantes de ce p�riple. 

En 1976 un individu amateur de sensations fortes a fait installer le m�me genre de b�ti sur le 
dos d’un DC 8 en attente de stockage � Mojave USA. 
Il s’y est fait sangler et l’avion a fait un tour de piste � basse vitesse, ce qui repr�sente environ 
450 km/h. Plusieurs pr�sentations ont �t� faites ensuite jusqu’au jour ou l’avion est pass� sous 
une petite averse et le cascadeur a �t� bless�e par les gouttes d’eau. N’y avait-il pas un carr� 
de la vitesse qui entrait en ligne de compte ? Fin de l’exp�rience, le b�ti a �t� d�mont� et 
l’avion d�mantel� peu apr�s. 
Photo : www.avweb.com
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PANIER A SALADE
Aux USA, vu la taille du pays, le d�partement (= 
minist�re) de la Justice dispose d’une v�ritable 
compagnie a�rienne afin de transporter les d�tenus 
d’un bout � l’autre du pays. Ce service exploite une 
douzaine d’avions : B 727, B737 et MD 80. 
Contrairement � ce que Hollywood a pu inventer, il
n’y a pas de cages � bord mais un am�nagement de 
cabine standard. Le personnel de cabine est toutefois 
un peu plus muscl� et un peu plus nombreux que sur 
les autres compagnies. Pas d’armes � feu � bord pour 
ne pas risquer de perforer le fuselage, mais ils
disposent sans doute d’autres moyens de persuasion. 

Bien �videmment le poste de pilotage est verrouill�, comme sur tous les avions de ligne 
maintenant. 
Ces avions sont uniform�ment blancs et leurs horaires restent myst�rieux. Des prisons de 
transit ont �t� construites sur certains a�roports, avec leur propre passerelle pour embarquer et 
d�barquer en toute s�curit� ces passagers sortant de l’ordinaire. Interdiction absolue de trainer 
� proximit� de ces a�rogares tr�s sp�ciales et de photographier ces avions, sous peine de se 
faire arr�ter.
Les dirigeants de ce service reconnaissent que leur activit� ne faiblit pas, alors que 
paradoxalement bien peu de personnes souhaitent voler sur leurs lignes !

parachutage
Les avions de transport sp�cifiquement 
militaires avec une rampe arri�re sont assez 
r�cents. Avant cela les militaires ont 
r�quisitionn� des avions civils pour transporter 
et larguer les troupes. Voir les Junkers 52 et 
DC 3/C 47 par exemple pendant la 2e guerre 
mondiale. 
Plus pr�s de nous, il y a eu en 1958 un projet 
de Caravelle de transport militaire avec un 
fuselage arri�re allong� et �largi pour pouvoir 
embarquer et larguer en vol des v�hicules 
l�gers. 
Les parachutistes seraient sortis par deux 
portes lat�rales positionn�es tout � l’arri�re du 
fuselage allong�, afin d’�viter qu’ils ne passent 
dans le souffle des r�acteurs. 
En 1971 aux USA, apr�s avoir obtenu un 

parachute et une grosse ran�on, un pirate de l’air a saut� depuis l’escalier arri�re d’un B 727. 
Il n’a jamais �t� retrouv�, mais tous les avions ayant ce genre d’escalier ont �t� modifi�s pour 
emp�cher son ouverture compl�te en vol. L’escalier peut toujours �tre ouvert partiellement 
pour �vacuer la fum�e en cas de probl�me �lectrique � bord.
Depuis 2008 un DC 9 est utilis� par un para-club am�ricain. Les chuteurs sortent par l’escalier 
arri�re dont les marches ont �t� supprim�es. L’avantage de cet avion par rapport � une 
machine avec des turbopropulseurs est l’altitude de saut plus �lev�e qu’il peut atteindre. 
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TRANSPORT DE VOITURES
Dans les ann�es 50 est apparu le besoin de transporter les voitures par avion au-dessus des 
entendues d’eau. La premi�re application a �t� au-dessus de la Manche entre Lydd et Le 
Touquet en 1953 avec des Bristol Freighter, puis des Douglas DC 4 modifi�s avec un nez 
ouvrant et d�sign�s Carvair = car via air, voiture par air. Le Breguet 2 ponts a �galement �t� 
bri�vement exploit� dans ce r�le. D’autres lignes ont ensuite �t� ouvertes vers Calais, Ostende 
et Cherbourg. Fin d’exploitation en 1977 car les navires traversant la Manche avaient de 
meilleures performances et la location de voitures s’�tait g�n�ralis� en Europe. Le transport 
de voitures n�cessitait des avions sp�cialement modifi�s avec un nez ou une queue ouvrable, 
car les voitures �taient trop longues pour �tre charg�es en travers du fuselage. Ce probl�me a 
disparu avec les avions � fuselage large, dans lesquels des voitures de grande taille peuvent 
�tre charg�es sans difficult�s. 

Entre 1975 et 1980 Peugeot a 
utilis� des DC 8, puis un B 747 
cargo d’UTA pour acheminer des 
voitures entre Sochaux et sa 
nouvelle usine de Kaduna au 
Nigeria, via les a�roports de 
Lyon-Satolas et de Kano 
(Nigeria). Le B 747 transportait 
120 voitures lors de chaque 
voyage et en 5 ans d’op�ration, 
ce pont a�rien a transport� 
environ 100.000 voitures. Mais 
contrairement � ce que laissait 
croire certaines photos montrant 

le B 747 encercl� de voitures, il ne s’agissait pas de v�hicules complets, mais de composants 
destin�s � �tre assembl�s au Nigeria.
Dans les ann�es 80, Air Inter proposait � ses passagers d’emmener leur voiture � l’autre bout 
de la France comme un simple bagage, dans la soute de ses A300. L’offre �tait toutefois 
limit� � des voitures de petite taille (R 5, 104….) 

//////////� suivre///////////////////
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TRAVERSEE DE FRANCE EN ULM

PARTIE 3

Je lui demande simplement ce qu’il fait par un temps comme �a dans le coin et, il m’avoue
qu’il a une trouille bleue de voler � ras des arbres ici, et de voler tout court d’ailleurs.
Sa production le transporte d’urgence � …Amiens !!!
Je me prends � penser qu’il aura le temps d’avoir encore des � envies � d’ici la fin de son
parcours !
En attendant, le plein de l’h�lico a �t� fait et le pilote nous demande de d�gager l’axe de son
d�collage, car il n’y aura que tr�s peu de prise d’altitude avant la translation, l’appareil est
charg� et il y a ce brouillard un peu plus haut, donc, ce sera un d�collage � ras des arbres.
Tous, nous sommes attentifs au passager de cet h�lico, il tire une t�te comme un chr�tien
qu’on emm�nerait se faire bouffer par des lions !
Nous ! On aimerait voler en h�lico, � ras des arbres !!!
La Suisse s’impatiente comme nous des conditions m�t�o, surtout que la brume n’est
pr�sente qu’ici para�t-il, M�t�o France consult�e confirmera qu’ailleurs, toute la France est
envelopp�e d’un tr�s grand beau temps
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Le technicien de la station m�t�o, devras m�me zoomer sa carte satellite pour nous croire
quand nous lui parlons de brume � Aubigny … �a se l�ve un peu, mais tr�s lentement.
Cela va durer ainsi jusqu’au d�but d’apr�s-midi, je suis incapable d’avaler quoi que ce soit le
midi, cette situation m’agresse litt�ralement !
J’ai bien essay� de d�coller, mais je suis revenu aussit�t, devant une visibilit� d�grad�e et
surtout, en ayant peur que � �a se referme derri�re moi � …
Les Suisses d�colle finalement, le piper J3 bien apr�s les autres, comme moi il n’a pas
d’horizon artificiel sur son tableau de bord et il faut �tre prudent, � Security first � dit-il !
Comme il a raison !!!
Je commence � douter de mes capacit�s � sortir d’ici quand finalement, deux pilotes venus en
vol, avec un superbe Sirus 300 ch., m’expliqueront la particularit� des �tangs de Sologne,
tous tr�s proches, et la n�cessit� de quitter le terrain maintenant, parce que demain, ce sera
pareil, les �tangs des alentours g�n�rent de l’humidit� qui se condense, et il n’y a pas un
souffle de vent pour dissiper tout �a. Il faut atteindre un autre terrain, maintenant !
Nous pr�parons tout, et c’est parti pour l’�tape vers Loudun, il est d�j� tard, et je n’atteindrais
pas la fin de cette travers�e de la France ce soir, je ne serais pas � destination ce soir,
seulement � 135 km de l’arriv�e…Encore une nuit d’h�tel en vue.
En l’air, je remarque qu’effectivement, la visibilit� s’am�liore au fur et � mesure que je
m’�loigne d’Aubigny si j’avais eu plus d’exp�rience dans ce genre de situation, je serais parti
plus t�t … Enfin.
Sur ce trajet, je dois faire un important d�tour aux alentours de Romorantin, une ZIT, zone
temporairement interdite de survol y a �t� cr��e pour laisser la place aux Championnat de
France planeur
La fr�quence d’auto-info est compl�tement satur�e de blagues en tout genre, de promesses
d’ap�ros pour le soir etc…etc…
C’est du grand n’importe quoi ce soir � la radio avec certains pilotes planeur et je ne peux
m�me pas informer de ma pr�sence au bord de la ZIT, c’est une cacophonie incroyable par
moment...Les superpositions de conversations engendre des interf�rences importantes,
bruyantes …je n’insiste pas.
Apr�s avoir diminu� sensiblement le volume dans mon casque radio, je me concentre sur ma
navigation et sur ce que je peux voir dehors. Il y a effectivement beaucoup de planeur dans le
coin, j’en compterais jusqu’� 15 qui doivent chercher � rentrer � Romorantin.
Voir et �viter, tel est la r�gle ! D e plus, je ne peux compter que sur mon Log de Nav, cet
aide- m�moire pr�par� pour l’�tape,  et sur mon fid�le GPS Garmin, car …Les cartes sont
rest�es dans la voiture de Marc !!!
Trop tard pour faire demi-tour, il est sans doute d�j� sur la route pour Loudun.
Je prends un rep�re le plus loin possible sur l’horizon et je chemine comme �a, coll� aux
indications du GPS. Il me donne le temps restant, la distance pour rejoindre la piste la plus
proche, ma vitesse sol etc…etc…
En vol je repense aux pilotes que j’ai rencontr�s � Aubigny,  tous tr�s int�ress�s par
mon p�riple et par le travail r�alis� sur l’Himax.
Je survole le radio t�lescope de Nan�ay, un peu surpris par son apparence vu du ciel, on
dirait un gros �chafaudage.
Les champs de melons, recouverts de rang�es de b�ches plastiques, � l’approche de Loudun,
provoquent � des thermiques � des courants ascendants, et rien qu’avec le variom�tre qui
enregistres les mouvements verticaux de l’avion, je pourrais compter les champs !
C’est le signe que Loudun approche, d’ailleurs, j’aper�ois le clocher du village au loin.
J’utilise ma radio pour informer dans les r�gles, les �ventuels avions dans le circuit du terrain,
de mes intentions.
Il y a un vent soutenu.
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Trahi par le comportement de l’appareil et par la diff�rence entre la vitesse air et la vitesse sol
calcul�e par le GPS, je me fais avoir en dernier virage qui doit m’amener face � la piste,
n’ayant pas assez corrig� en �tape de base le vent de travers, je d�passe l’axe de piste. Je suis
carr�ment � droite de l’axe de l’atterrissage …
Deux corrections successives m’am�ne en finale, je stabilise ma trajectoire, malgr� le vent
plut�t fort, bien au milieu de cette belle piste en herbe.
Pos� � le manche dans le vent � l�ger d�crab� � l’arrondi, voil� tout ce que j’adore !
Pour rentrer au parking, je passe devant un bimoteur aux lignes futuristes, un Diamond
Aircraft Twin Star, qui attends sur le terrain (� l’abri des journalistes) sa pr�sentation
prochaine au mythique salon du Bourget !

Le Twin Star

Je descends du zinc, pendant que quelqu’un approche du c�t� des hangars.
Il a entendu mes messages radio et vient voir en connaissance de cause, puisque c’est ni plus
ni moins que l’instructeur du Club de Loudun.
Il me propose une place de hangar libre pour la nuit car un avion vient de partir dans
l’apr�s- midi et ne rentrera pas cette nuit ! Super !
Et puis arrive Cl�ment, dans les bras de sa m�re, parce qu’il veut voir � le petit avion
militaire � avant d’aller au lit !
He oui, avec sa peinture camouflage et les bandes de d�barquement, c’est forc�ment un
�petit avion militaire �.
Cl�ment se d�clare � futur pilote d’h�licopt�re militaire �, comme quoi, les vocations se
forgent tr�s t�t !
Autour d’un verre au bar du Club je regarde Marc arriver � fond de train en voiture, et nous
parlons de nos projets de demain.
Surtout, il nous faut un h�tel calme pour la nuit !!!
Il sera tr�s calme ! Le patron nous conseille de manger dans une pizzeria � au feu de bois �
C’�tait un conseil �clair� ! Nous avons m�me droit � une r�duction parce que nous sommes
log�s � l’h�tel ! Voil� une bonne collaboration entre commer�ant.
La nuit est excellente, et donc reposante.
A l’a�roclub de Loudun, une liaison Internet est � notre disposition et nous savons que
demain, il fera beau mais avec un bon vent d’Est.
Apr�s une bonne nuit et un petit d�jeun� � la hauteur de notre app�tit, nous arrivons �
l’a�roclub de Loudun apr�s avoir � cherch� un peu � l’itin�raire.
Pendant que nous sortons l’Himax, la m�t�o est consult�e, pour constater un fort vent d’Est,
qui me poussera bien s�r, mais qui demande certaines pr�cautions au d�collage.
Apr�s un briefing des conditions avec l’instructeur, nous d�cidons d’y aller ! Il faudra monter
et voler l� o� l’atmosph�re sera plus calme, l� o� l’�coulement du vent ne sera pas perturb�
par le relief au sol.
Au moment o� je boucle ma ceinture et pr�pare mon casque radio, un pilote ULM du Club,
arriv� sur l’entrefaite d�clare � Oh moi ! Je ne vole pas avec un vent pareil ! �.
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J’entends Marc qui essaye de le faire taire,  pour �viter de rajouter un stress inutile � mon
dernier trajet …Mais j’ai bien entendu …
D�collage court, gr�ce au vent de face, puis 180�, direction, plein Ouest !
Marc me diras plus tard que, lorsque je me suis retrouv� vent dans le dos, ma vitesse s’est
accrue de fa�on spectaculaire, vue du sol.
Quant � moi, dans l’Himax, je suis bien secou�, alors je grimpe doucement sur ma
trajectoire, jusqu'� ce que je retrouve un vent plus ou moins laminaire.
Je vais trouver la couche laminaire, � une altitude que j’estime �tre de 3000 ft environs, un
peu moins de 1000 m.
Ma navigation me fait survoler le terrain de Montaigu o� il n’y a strictement aucune activit� !
La vitesse sol, calcul� par le GPS et la vitesse indiqu�e par l’avion verrons leurs diff�rence
�gale � 40 km/h, effectivement, il y a du vent !
Cela doit faire environ 20 � 25 km/h au sol (le vent est � frein� � par le relief, les arbres au
sol etc…)
Tant mieux, finalement, car le terrain d’arriv�e sur cette derni�re �tape ne mesure que 250 m
de long et est en pente lorsque l’on regarde l’Est.
Je dois pr�cis�ment me poser face � l’Est et ce vent m’aidera � avoir une vitesse sol plus
faible.
Je ne vais pas rentrer dans trop de d�tail, mais disons pour les non-initi�s que s’il y a du vent
de face, l’avion utilise ce vent qui vient de face, sur son aile, pour voler, et cela diminue
d’autant celle que doit communiquer le moteur.
Disons que si, il y avait un vent de 80km/h régulier et invariable, il serait possible
d’attacher l’avion avec une corde et de le faire voler !
Malheureusement, il n’y a pas de jour ou le vent ne varie pas, son �coulement au sol est
toujours perturb�, il ne s’agit pas d’une soufflerie !
Et m�me, en termes de pilotage, il faut majorer sa vitesse affich�e, car si le vent diminue
brutalement, � cause d’une accalmie soudaine par exemple, l’appareil peut se retrouver avec
un bilan d’�coulement diminu� brutalement et cesser de voler tout aussi brutalement !
C’est l’�coulement de l’air sur l’aile qui le fait voler, et non pas le moteur !
Un appareil se retrouvant brutalement sans moteur, vole, bien s�r, � condition de maintenir
une vitesse d’�coulement suffisante de l’air sur l’aile (soit : prendre une pente de descente).
Bref, j’approche de la TMA 2 de Nantes, une zone o� les avions de lignes commencent �
descendre vers l’A�roport de Nantes Atlantique, et je n’ai vraiment pas envie de me retrouver
au milieux d’eux ( je n’en ai d’ailleurs pas le droit sans transpondeur pour faciliter le contr�le
a�rien ).
J’entame ma descente sous cette TMA, � 1500ft donc, puis mon GPS m’indique que dans 1
Km je serais arriv�…
J’ai beau chercher, je ne vois rien qui ressemble au terrain de la Possardi�re…j’y suis all�
souvent en voiture, mais de l�-haut … ?
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Finalement, la meilleure solution, malgr� les indications du GPS qui m’indique l’arriv�e,
sera de faire une � erreur syst�matique �, il ne servirait � rien de tourner en rond.
Je vais me diriger sur le village de Paulx que j’aper�ois et que je sais tout proche du terrain,
ensuite je suivrais la route que je connais bien pour l’avoir souvent emprunt�e en voiture.
J’ai bien pr�vu un terrain de d�gagement � Beauvoir, bien que ce soit un terrain priv�, un
autre d�gagement � Frossay et m�me � la Baule Escoublac, mais ce ne semble pas n�cessaire
encore.
Au-dessus du village, identifi� avec certitude, je fais un demi- tour pour retourner vers le
terrain en suivant la route qui serpente au sol.
Deux minutes plus tard, le terrain de la Possardi�re me saute aux yeux cette fois !

Pr�parons- nous � un atterrissage sportif, sur la piste pr�s des hangars de la ferme (la
Possardi�re, c’est d’abord une ferme !), car �a doit � turbuler � au sol avec ce vent !
Oublions la piste qui descend l�g�rement et tenons- nous pr�t � remettre les gaz si �a se
pr�sente mal. Mieux vaut interrompre l’atterrissage, m�me tr�s bas plut�t que de prendre le
moindre risque.
Mais non, tout se passera bien, malgr� des corrections indispensables et tr�s � s�ches � � ras
du sol ! La turbulence est bien l� !
Je pose imm�diatement au seuil de cette piste courte, debout sur les freins sit�t la roue avant
pos�e et voil� !!
Je l’ai fait !!!
Demi-tour vers les hangars, o� mon ami Claude, �gal � lui-m�me viendra m’accueillir dans
ses installations.
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Un coup de fil � Marc, � Rose-Marie.
Il est 11h et j’attendrais Marc pour rentrer � la maison, �
Saint p�re en Retz, apr�s une travers�e pour rapatrier mon 
� r�ve de gosse � dans l’Ouest !
L’oiseau est d�sormais en s�curit� dans son hangar � la
Possardi�re, le parachute pyrotechnique de dernier recours
n’as pas �t� n�cessaire, il aura servi � tranquilliser toute la
famille !
L’installer, c’est aussi une qui�tude pour ceux qui restent au
sol, je l’ai d�j� dit.
Je ne peux pas terminer ce r�cit sans remercier tous les
acteurs de cette �quip�e, car, c’en �tait une et, tout
particuli�rement, Marc qui m’a soutenu, comme toute la
famille, mais aussi conseill�.
Bient�t, sur ce blog, vous pourrez lire ma premi�re �
vache �, mon premier atterrissage
� D’urgence � dans un champ, pr�s du coteau du layon, ce qui
� agr�mente � les choses ! Vous verrez comment nous
avons emmen� en bapt�me de l’air le propri�taire du
champ concern�, sa famille et ses voisins, pour les remercier
! Encore une aventure !!!

Jacques Foucher

A l’arriv�e � la Possardi�re (Photo
ClaudE)
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