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EDITORIAL

Cette ann�e fut l’ann�e de biens des catastrophes et 
des pertes de personnages majeurs tant en 
a�ronautique que dans la soci�t� civile. Ce fut l’ann�e 
de faux bouleversements politiques et financiers. Il 
faut croire que les ann�es impaires ne sont pas 
favorables pour tout le monde, vivement l’ann�e 
prochaine.

La m�moire a�ronautique se perd. Partagez vos exp�riences. Gilbert DEFER, 
conteur hors pair, aux aventures tumultueuses ne l’a fait qu’oralement, et il 
nous est impossible  de retranscrire ses aventures : tout est une question de 
v�cu et de vocabulaire, nul ne saurait se substituer � lui. Il a rejoint le 
panth�on des grands pilotes quelque part sur une autre plan�te et je ne doute 
pas qu’il saura animer par sa verve son  nouveau domaine. PPL

Si la plan�te Airbus ronronne, Boeing  commence � s’agiter. Que nous 
pr�voient ces grands constructeurs comme nouveaut�s ? Il est vrai que les 
d�cades pr�c�dentes ont �t� porteuses de grandes innovations et de fabuleux 
progr�s. Sommes-nous au point mort ou en panne d’imagination ?

Aeromed sort son 76 eme num�ro gr�ce � vous. Si je m’�puise un peu vous 
�tes toujours pr�sent, donc je persiste. Y aura-t-il un 77 eme, c’est vous qui 
d�ciderez. A vos plumes.

A tr�s bient�t peut �tre. Et bonne fin d’ann�e.

Docteur Simone Marie Becco

www.aeromed.fr
Les droits d’auteurs des textes ci-apr�s sont prot�g�s. Tout contrevenant sera poursuivi.

�copyright SEPT 2017 Editions SMB/AMC
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Hommage à Gilbert DEFER

C’est avec plaisir que j’ai accept� d’�crire quelques mots � la 
m�moire de Gilbert Defer.  La t�che n’�tait pas facile tant la 
personnalit� et les qualit�s de Gilbert �taient exceptionnelles. De 
plus, tout ou presque a d�j� �t� dit ou �crit sur sa prestigieuse 
carri�re. Je vais donc me limiter � �voquer quelques points 
particuliers qui ont peut-�tre �t� peu (ou pas) mentionn�s par ailleurs.

Par avance, je prie mes lecteurs de bien vouloir m’excuser, des 
impr�cisions voire des erreurs que je pourrais commettre apr�s 
toutes ces ann�es… Je suis conscient par ailleurs de la technicit� 
excessive que pr�sente parfois ce document.

Gilbert �tait tr�s peu expansif sur sa vie personnelle. Ce n’est qu’� ses obs�ques, lors de 
l’hommage de Jean-Michel Roy, que j’ai appris les circonstances tragiques du d�c�s de ses 
deux grands-p�res sous les drapeaux lors de la guerre de 14/18 et de celui de son p�re, fusill� 
comme r�sistant en 1944.

Concernant ses �tudes, Gilbert m’avait confi� il y a longtemps, qu’une fois pass� brillamment 
son bac apr�s des �tudes secondaires au Lyc�e Condorcet (Paris 9�), il voulait aussit�t 
s’engager dans l’Arm�e de l’Air pour devenir pilote. Marie-Fran�oise, l’�pouse de Gilbert, 
m’a pr�cis� comment le destin de Gilbert a bascul� lorsque, effectuant des petits boulots dans 
le quartier, il avait par courtoisie rendu visite au proviseur du Lyc�e Condorcet. Celui-ci, en 
apprenant son intention d’arr�ter ses �tudes, r�ussit heureusement � l’en dissuader en lui 
ass�nant : � Quand on veut faire pilote, on passe par la grande porte �. L’ayant ainsi 
convaincu, il l’a ensuite aid� � entrer au Lyc�e Saint-Louis (Paris 6�) en � pr�pa � de St Cyr / 
Navale / Air et � obtenir une bourse. C’est ainsi qu’il a pu entrer � l’Ecole de l’Air en 
septembre 1955 – Gilbert m’a r�cemment montr�, � Pelissanne, le logement qu’il y avait lou�.

Bien qu’�voquant rarement ses r�ussites, j’ai entendu Gilbert raconter que, faisant � un peu � 
de planeur dans ses temps libres � Salon, il avait pass� la qualification � E � qui consistait � 
parcourir une distance sup�rieure � 500 km. Par la suite, il avait �t� professeur du cours de 
navigation � l’�cole de l’air. Par ailleurs, ayant obtenu comme beaucoup d’autres pilotes 
d’essais de Toulouse la licence de pilote de ligne, il avait �galement obtenu la qualification 
d’instructeur contr�leur pilote de ligne, t�che qu’il pratiquait � la demande.

Ma premi�re rencontre avec Gilbert Defer se passa en 1968, � Bristol, chez � Bristol Siddeley 
Engines � la firme responsable du moteur Olympus 593 destin� au Concorde (60% Bristol 
Siddeley, 40% SNECMA).
Etant pilote de marque Concorde au CEV, il �tait venu r�aliser un vol d’information sur le 
banc volant Vulcan XA903, qui avait sous le ventre un ensemble propulsif complet avec 
entr�e d’air, moteur, tuy�res primaire et secondaire et r�chauffe.
Il r�alisa un vol avec Harry Pollit, directeur adjoint des essais en vol de Bristol Siddeley.

Il avait pu constater alors, que les moyens des motoristes, en mati�re de mise au point de la 
propulsion, �taient bien engag�s et adapt�s.
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Par la suite, � Toulouse lors des essais 
Concorde, ses relations avec les 
� motoristes � navigants de la SNECMA, 
Jean Beslon (qu’il surnommait 
affectueusement � Monsieur le directeur 
des machines tournantes �) et moi-m�me, 
furent toujours tr�s ouvertes et 
constructives.

Gilbert avait ensuite �t� choisi par Andr� 
Turcat pour remplacer le 01/09/1970, 
Jacques Guignard, brillant copilote 
d’Andr� Turcat pour le 1er vol. Pierre 
Bolliet, excellent manœuvrier, rempla�a 
alors Gilbert en tant que pilote de marque 
Concorde au CEV.
Gilbert nous a racont� en petit comit� que, quelques semaines avant son embauche, Andr� 
Turcat lui avait confi� tr�s simplement et calmement comme � son habitude, qu’il avait mis sa 
place en jeu aupr�s de la Direction G�n�rale pour d�fendre son choix de l’embaucher. La 
sc�ne se passait dans des toilettes du b�timent des essais en vol de l’A�rospatiale.

Assez t�t dans le programme du Concorde 001, Andr� Turcat avait confi� � Gilbert la mission 
d’�tudier en liaison avec le bureau d’�tudes (sous les ordres de Lucien Servanty et de Gilbert 
Cormery), apr�s des essais au simulateur puis en vol, les � protections basses vitesses � de 
l’avion. Ces essais d�licats sont fondamentaux pour d�terminer les vitesses minimales 
associ�es au d�collage et � l’atterrissage.
Le jour o� Gilbert a pr�sent� � Andr� Turcat la configuration retenue en liaison avec le bureau 
d’�tudes, il s’est produit un incident, heureusement sans cons�quence, consistant lors d’une 
d�c�l�ration rapide en un d�passement important de l’incidence maximale vis�e, avec 
� galipette � associ�e.
L’analyse de cet essai ayant montr� que le taux de d�c�l�ration �tait excessif (au sens de la 
certification), la d�finition s�rie des protections basses vitesses f�t pratiquement celle 
pr�sent�e par Gilbert � son directeur.

Tr�s peu de temps apr�s son embauche, le 26/01/1971, Gilbert �tait pour la premi�re fois 
commandant de bord au titre A�rospatiale avec Jean Pinet copilote, Michel Retif m�canicien 
et Claude Durand, Francis Gillon et moi, ing�nieurs, pour un vol tout � fait routinier de 
mesures des performances de croisi�re. Mais � M2 et 530 Kt (VMO de l’�poque) la simple 
coupure de la r�chauffe du moteur 4 a d�clench� un double pompage des moteurs 4 et 3 avec 
endommagement des 2 entr�es d’air. Nous �tions tr�s loin dans l’Atlantique, au Sud de 
l’Islande, mais nous avons pu regagner Toulouse en subsonique sans autre incident que des 
vibrations assez importantes.
Un d�faut (connu) de la r�gulation du r�gime basse pression du moteur �tait responsable du 
pompage du moteur 4 et du moteur 3 par � sympathie �. Le probl�me de r�gulation moteur a 
�t� r�solu assez rapidement mais il a fallu renforcer la structure des entr�es d’air et r�duire 
l�g�rement la VMO de l’avion.
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Lors de la mise au point initiale de la 
r�gulation des entr�es d’air sur le Concorde 
001 en Sept/Oct72, puis lors des essais 
ult�rieurs de certification, de nombreux cas de 
pompages doubles (et m�me quadruple une 
fois) se sont produits mais les moteurs se 
rallumaient facilement � ces vitesses �lev�es.

J’ai eu la chance de participer � presque tous 
les essais de 1972, en tant que motoriste, 
compte tenu de la n�cessit� de surveiller de 
pr�s le comportement des moteurs, encore 
prototypes.

Ces essais �taient d’une densit� extraordinaire. Ils impliquaient de la part des pilotes une 
pr�cision hors du commun puisque, typiquement, ils consistaient � nombre de Mach �lev�, � 
simuler une panne moteur par r�duction rapide au ralenti avec contre du mauvais c�t� !
L’objectif �tait d’avoir � un nombre de mach donn� entre 1,8 et 2,10, une incidence et un 
d�rapage donn�s.
Compte tenu de la g�om�trie des entr�es d’air, les incidences d�favorables �taient les plus 
faibles.
Elles �taient donc obtenues par � rendu de main �. On se limitait initialement � -0,2g, mais 
apr�s le blocage d’un moteur � cause du non r�amor�age de son circuit d’huile, on s’est limit� 
� 0g+
C’est � cette �poque que le qualificatif (plus flatteur qu’il n’y para�t) de � singes savants � 
avait �t� attribu� aux pilotes particuli�rement dou�s pour ces exercices, auxquels Gilbert 
excellait.

Ayant quitt� le programme Concorde apr�s la certification, � la mi-75, je n’ai revu Gilbert 
qu’occasionnellement jusqu’en septembre 81, date de mon embauche � l’A�rospatiale par 
Henri Perrier qui avait succ�d� � Andr� Turcat en tant que Directeur des essais en vol 
A�rospatiale.

En 1981/82, alors que Gilbert et moi �tions tr�s engag�s � Airbus Industrie sur les essais des 
Airbus A310 et A300/600, Henri Perrier nous annon�ait le lancement du programme ATR 42 
en partenariat A�rospatiale / A�ritalia.

Il nous confirmait alors qu’il nous d�signait Gilbert comme chef pilote, et moi comme chef 
ing�nieur pour les essais ATR. Dans le partage des t�ches entre les 2 soci�t�s c’�tait 
l’A�rospatiale qui avait la responsabilit� des essais en vol. Nous avons d�s lors travaill� 
ensemble pendant plus de 10 ann�es sur l’ATR 42 puis sur l’ATR 72 avec une petite �quipe 
comportant pour les navigants : Pierre Bolliet (puis ult�rieurement Gilbert Mitonneau, Robert 
Briot et Bernard Dorance) pilotes, Yves Pingret et Bernard Kamps (puis ult�rieurement Jean-
Pierre Duchereux) m�caniciens, Gilles Robert et Armand Jacob (puis ult�rieurement Jean 
Piatek et Didier Ronceray) ing�nieurs. La r�daction, le suivi des manuels et le support 
op�rationnel �taient confi�s � Jean-Michel Roy. 

Nous disposions en outre d’une �quipe de piste sp�cifique dirig�e par Roger Rocolles.

GDF

J PINET
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Ce programme ATR, pour lequel 
Gilbert disait ironiquement que rien 
n’�tait trop moche, �tait en fait tr�s 
ambitieux puisqu’il visait � faire mieux 
que la concurrence (essentiellement le 
Dash 8 de Haviland Canada) sans avoir 
recours � des servocommandes pour les 
commandes de vol. L’int�r�t d’un tel 
choix �tait �vident en termes de co�t, 
de poids, de facilit� de maintenance, 
mais il impliquait une mise au point 
d�licate des commandes de vol.

Gilbert participa en 1983 au c�t� 
d’Henri Perrier, � une r�union de 
Direction dirig�e par Jean Pierson avec 
Gilbert Cormery et Jean Rech pour le 
bureau d’�tudes et Henri Paul Puel 
directeur commercial. C’est lors de 
cette r�union que f�t ent�rin� le choix 
de commandes de vol sans servocommandes.

Le succ�s technique et surtout commercial de la famille ATR est l� pour attester que ce choix 
courageux �tait tout � fait judicieux. Il entrainait toutefois la n�cessit� de remplir les 
exigences de certification pour les qualit�s de vol, tout en conservant des commandes de vol 
agr�ables. Il fallait par ailleurs aboutir rapidement � une configuration satisfaisante pour :

1. Qu’elle soit applicable sur la cha�ne de fabrication des avions de s�rie sans rallonger 
les d�lais de livraison

2. Qu’elle soit fig�e sur les avions prototypes 01 et 02 assez rapidement pour ne pas 
retarder les essais de certification et en particulier ceux relatifs aux performances 
r�glementaires.

Nous nous �tions fix�s un objectif de 3 mois pour cette mise au point.
Cette p�riode connut une activit� intense au cours de laquelle les qualit�s de Gilbert se 
manifest�rent brillamment.
Un nombre invraisemblable de configurations des commandes de vol fut exp�riment�, 
environ une dizaine sur chaque axe : profondeur, gauchissement, direction. Les modifications 
exp�riment�es concernaient surtout les taux d’automaticit� des tabs et leurs formes. Elles 
�taient d�cid�es en fonction de l’analyse des r�sultats en liaison �troite avec le bureau 
d’�tudes, essentiellement Jean Rech, remarquable ing�nieur en chef et patron du groupe 
M.A.P (Mise au point) et l’�quipe de piste de Roger Rocolles qui r�alisait rapidement les 
modifications demand�es (sous forme avionnable mais prototype).
Le d�lai de 3 mois fut tenu pour la profondeur et le gauchissement.
La direction, qui posait quelques probl�mes d’oscillations, a fait l’objet d’�tudes et d’essais 
particuliers en soufflerie puis sur avion. Le bureau d’�tude a con�u puis fait r�aliser � un tab � 
ressort � qui a donn� satisfaction lors d’essais post�rieurs aux 3 mois initiaux mais sans d�lai 
sur les essais de certification car la forme de la gouverne restait inchang�e.

Guido Eric GDF
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Pour l’ATR 72 une phase initiale de mise au point f�t �galement n�cessaire mais elle f�t 
moins d�licate.

Au cours de sa carri�re, Gilbert a d�montr� qu’il n’�tait pas seulement un pilote (manœuvrier) 
hors pair, mais qu’il savait diriger un programme de mise au point en liaison avec les 
responsables du bureau d’�tudes, au plus haut niveau. Enfin pour les derni�res ann�es de sa 
carri�re, il f�t un brillant Directeur des Essais en Vol, avec environ 600 personnes sous ses 
ordres.

Quelles �taient donc les qualit�s dont il disposait ?

 Des dons inn�s et une v�ritable passion pour le pilotage,
 Un bagage technique consid�rable,
 Une m�moire remarquable,
 Une volont� d’apprendre permanente,
 Un dynamisme et une capacit� de travail r�ellement exceptionnels,
 C’�tait un vrai meneur d’hommes, particuli�rement lors d’actions de type 

� commando � o� il fallait travailler vite et bien,
 Sous un abord paraissant assez rude il s’av�rait ensuite tr�s agr�able, certes direct et 

sans fioritures, aupr�s des personnes qui avaient su gagner sa confiance,

Bien qu’�tant parfois assez critique vis-�-vis de certains de ses pairs, pilotes d’essais, j’ai vu 
Gilbert �tre aussi tr�s admiratif et �logieux avec d’autres pilotes. Je vais citer trois exemples :

- Concernant Jean Franchi qu’il avait remplac� comme pilote de marque Concorde au 
CEV en 1966, il disait toujours qu’il le consid�rait comme le meilleur pilote qu’il avait connu.

- Une mini campagne de � pr�-certification � avec les repr�sentants de la FAA avait �t� 
r�alis�e sur le Concorde 001 en novembre 1972. Elle comporta 4 vols. L’�quipe FAA �tait 
dirig�e par Doug Benefield qui �tait � l’�vidence un pilote exceptionnel, � l’aise d�s ses 
premiers contacts avec l’avion. Les qualit�s de vol de l’avion dans le transsonique 
int�ressaient particuli�rement la FAA (les programmes d’avions de transport supersoniques 
am�ricains n’avaient pas encore �t� abandonn�s !). Concernant l’axe longitudinal, la position 
de la FAA �tait beaucoup plus souple que celle des autorit�s fran�aises, puisqu’ils ne 
consid�raient pas comme absolument imp�ratif d’avoir � une stabilit� statique longitudinale � 
dans le transsonique, l’aspect � stabilit� dynamique � restant, bien entendu, une absolue 
n�cessit�. Doug avait un carnet de vol �tonnamment peu rempli car les vols sur des avions 
couverts par le secret militaire n’y figuraient �videmment pas.
Il devait d�c�der quelques ann�es plus tard, lors d’essais � basse altitude, � centrage arri�re, 
dans un crash sur le bombardier supersonique B1.

- Le pilote de marque ATR, le regrett� Christian Bove �tait �galement tr�s appr�ci� par 
Gilbert. Tous deux excellents pilotes, avaient en commun une passion immod�r�e pour leur 
m�tier et un dynamisme � toute �preuve. Ils avaient �galement un � vice � commun, la 
cigarette.
-
Je me souviens, tout comme mon ami Gilbert Cattan�o (ing�nieur CEV de marque ATR), de 
ces vols consacr�s � des d�crochages ou � des rendus de main sans ou avec formes de givre, 
vols d�licats, au cours desquels les � gamelles � �taient fr�quentes.
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Pendant les phases tranquilles de ces vols (remont�es � des altitudes suffisantes sous l’aspect 
s�curit�), les deux comp�res se ruaient sur leur paquet de cigarettes comme des affam�s.

 Je ne peux pas terminer cet hommage sans mentionner des formules que Gilbert 
utilisait parfois avec beaucoup d’humour ou d’autod�rision, comme :

o La nuit c’est comme le jour, � part qu’il fait nuit
o Je prends mes accessoires de vieux c.n (en parlant de ses lunettes de presbyte)
o Deux intellectuels assis iront moins loin qu’un c.n qui marche
o C’est comme une valise sans poign�e, un robinet sans trou, une putain sans c.l 

(en parlant de syst�mes mal con�us ou fonctionnant mal)
o Il vaut mieux avoir sale caract�re que pas de caract�re du tout
o C’est Gilbert qui, peu apr�s le crash du prototype ATR42 01 au d�collage de 

Toulouse Blagnac avait baptis� cet �v�nement � la pelle du 17 juin �
o Ils ne vont pas nous faire un deuxi�me trou au c.l, juste apr�s la � pelle � du 17 

juin 1988, avec le prototype ATR 42 01, � c�t� de l’�pave, sur le terrain de 
Blagnac, en attendant avec Pierre Bolliet et moi-m�me l’arriv�e des pompiers. 
L’avenir lui donna raison.

o Il vaut mieux avoir une sale gueule que pas de gueule du tout, avec le visage 
bien marqu� par le choc avec le tableau de bord, un ou deux jours apr�s la 
� pelle � du 17 juin.

o Beaucoup d’autres encore, mais moins � racontables �

o Plus s�rieusement, Gilbert r�p�tait souvent, comme me l’a rappel� son �pouse, 
Marie-Fran�oise, la devise du Chevalier d’Orange-Nassau : � Point n’est 
besoin d’esp�rer pour entreprendre, ni de r�ussir pour pers�v�rer �.

Gilbert Defer �tait r�ellement un personnage hors du commun qui a marqu� pendant plus de 
40 ans le paysage des essais en vol. Sa disparition m’a personnellement beaucoup affect�, 
mais j’estime avoir eu beaucoup de chance de travailler avec lui et de faire partie de ses amis.

Jean Conche
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LES  CHAMEAUX  DE  GILBERT  DEFER

Gilbert, dont Jean Conche fait l’eulogie dans ce num�ro d’A�romed, vient de nous quitter au 
terme d’une vie riche, �maill�e d’�pisodes plus ou moins cocasses.

Avant de devenir l’illustre pilote d’essais qu’il fut (Concorde, Airbus, ATR, Beluga), Gilbert 
fit ses toutes premi�res armes en Alg�rie pendant les � �v�nements �.

En ce temps-l�, bien avant que nos entreprises de BTP et nos constructeurs automobiles ne les 
reconvertissent en � chances pour la France �, ceux qui nous combattaient lan�aient des 
caravanes de chameaux, charg�s d’armes et de munitions, � travers les sables du Sahara pour 
ravitailler leurs troupes. Les animaux connaissaient la route et n’avaient pas besoin d’�tre 
accompagn�s. En cons�quence nos aviateurs avaient pour consigne de mitrailler les caravanes 
de chameaux qu’ils pouvaient rep�rer en train de d�ambuler dans le d�sert.

Quand on lui objectait qu’il infligeait ainsi un sort injuste � ces pauvres b�tes, Gilbert 
r�torquait avec v�h�mence :

� Mais, de temps en temps il y en a un qui explosait. Normalement, un chameau �a n’explose 
pas ! �.

Un jour donc, en patrouille avec un �quipier, il tombe sur une telle caravane et entreprend de 
la traiter. Une premi�re passe de tir lui permet de tous les �liminer, sauf un. Il proc�de alors � 
une deuxi�me passe de tir… et le loupe.

Son �quipier, compatissant, ne manque pas de lui sortir la phrase d’�poque de Robert 
Lamoureux : � Et le canard �tait toujours vivant ! �, ce � quoi Gilbert r�pond : � Eh bien il ne 
va pas le rester longtemps �.

Il se lance alors dans une troisi�me passe de tir o� il y met tant d’ardeur qu’il �vite de justesse 
d’impacter le sol… sans dommage pour le chameau.

L’�quipier lui ressert : � Et le canard �tait toujours vivant ! �, � quoi Gilbert r�pond : � Et il 
va le rester car je rentre au terrain �. Manifestement, Gilbert avait d� se faire peur. Mais, dans 
une d�marche intellectuelle assez fr�quente chez les gens de sa corporation, il en �tait venu � 
th�oriser qu’� l’impact, un chameau frapp� � mort pouvait se t�taniser et rester debout fig� sur 
ses pattes.

Gilbert va beaucoup nous manquer.

Jacky Joye

Ancien  Ing�nieur Navigant d’Essais Airbus.
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Les avions Pierre Mauboussin
Par Fran�ois Delasalle

Aujourd’hui le nom de Mauboussin �voque une grande marque de bijouterie. Un magasin 
place Vend�me, des publicit�s superbes, ce monde de la mode et du luxe est loin de l’industrie 
a�ronautique. Et pourtant le nom de Mauboussin fut �galement c�l�bre dans le milieu de 
l’a�ronautique.

Premi�re �poque : 1928 / 1939

Pierre Mauboussin naquit � Paris le 20 f�vrier 1900. Il �tait l’h�ritier d’une famille de 
bijoutiers et apr�s des �tudes � l’�cole des Hautes Etudes Commerciales, il entra dans la 
soci�t� de famille. Il prit en charge avec succ�s l’implantation de magasins aux Etats-Unis et 
fut directeur technique de la joaillerie jusqu’en 1934. Mais il avait une passion pour la 
technique en g�n�ral et l’a�rodynamique en particulier. Il entreprit d’acqu�rir des 
comp�tences dans ce domaine, travailla dans une soufflerie et dessina son premier projet 
d’avion. Ces ann�es de recherche lui firent retenir quelques principes de base : avion 
monoplan, voilure de grand allongement, profil �pais � faible d�placement du centre de 
pouss�, grande finesse. 

Mauboussin X et XI

La premi�re r�alisation fut commenc�e en 1928 dans les ateliers de Louis Peyret. Ce 
constructeur avait travaill� chez  Morane et Bl�riot puis avait fond� sa propre soci�t� apr�s la 
guerre. Il rencontra le succ�s puisque son planeur en tandem avait battu des records du monde 
au d�but des ann�es 20. Par la suite, il se sp�cialisa dans la sous-traitance et la fabrication de 
prototypes pour des cr�ateurs qui n’avaient pas de moyens de production. La collaboration 
entre Mauboussin et Peyret fut tr�s fructueuse. Mauboussin apportait ses conceptions 
a�rodynamiques et le dessin g�n�ral de l’avion. Peyret se chargeait de la construction et des 
d�tails de r�alisation. C’est � lui que l’on doit le train d’atterrissage et les commandes des 
ailerons. 

Le Mauboussin 10. Dessin d’une plaquette publicitaire
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L’avion re�ut le nom de Mauboussin 10. C’�tait un monoplace l�ger : 200 kg � vide, 10 
m�tres d’envergure, moteur de 35 cv. Un passager pouvait �tre transport� derri�re le pilote. 
Pour l’�poque, l’avion �tait moderne et offrait un certain nombre d’innovations : une aile � 
grand allongement sans mats ni haubans, une grande finesse qui permettait de se contenter 
d’un moteur de faible puissance. La conduite int�rieure assurait un certain confort : � Par les 
froids rigoureux de janvier, monsieur Lemoine est mont� � 3 500 m o� la temp�rature 
ambiante �tait de – 19�, en veston et sans chapeau. Le bruit du moteur est tr�s att�nu� et dans 
le cas d’un vol avec passager, la conversation est possible � �crivait Pierre Mauboussin. 
Le premier vol eut lieu en d�cembre 1928. L’avion se r�v�la un succ�s. Il battit plusieurs 
records du monde dans sa cat�gorie des avions de moins de 200 kg.
Une version biplace en fut d�riv�e. L� aussi ce fut un succ�s. L’aviateur Ren� Lef�vre r�alisa 
un voyage qui nous �tonne encore par son audace. Entre le 1er d�cembre 1931 et le 8 mai 
1932, il parcourut pr�s de 40 000 km : liaison Paris-Madagascar, circuit � Madagascar, et 
retour via l’Afrique Noire par Libreville, Dakar et Marrakech.

Le Mauboussin 11. Photo FD

L’avion a surv�cu et peut �tre vu aujourd’hui au mus�e d’Angers. La photo ci-dessus fut prise 
il y a quelques ann�es lors d’une exposition � Paris. Pierre Mauboussin proposa l’avion � la 
client�le. Une version de luxe aux am�nagements int�rieurs soign�s fut �tudi�e, mais aucune 
production ne se concr�tisa.

Mauboussin XII et la famille des Corsaire

Pierre Mauboussin �tait maintenant un cr�ateur reconnu. Il souhaita passer � une production 
en s�rie d’avions de tourisme. Sa proposition �tait bas�e sur les m�mes principes que ses 
premi�res productions, grande finesse, l�g�ret�, s�curit� et facilit� de pilotage. Le prototype 
re�ut la d�signation de PM XII. De nouvelles solutions techniques furent utilis�es. L’aile 
basse fut pr�f�r�e. Les deux passagers �taient en tandem, � l’air libre. Ce choix �tait celui de 
la client�le qui appr�ciait le c�t� sportif de cette configuration. Avec une masse � vide de 280 
kg, une vitesse maximum de 150 km/h et une autonomie de 700 km, il �tait un avion tr�s 
�conomique.
La surveillance de la construction fut confi�e � Louis Peyret, mais celui-ci ne poss�dait plus 
ses ateliers de Suresnes. La fabrication fut donc confi�e � l’usine Zodiac de Puteaux.
Le premier vol eut lieu au second semestre de 1931 et l’avion obtint son certificat de 
navigabilit� en octobre 1932. Les essais au Centre d’Essais du Mat�riel A�rien commenc�rent 
en 1933. Le troisi�me jour d’essai, sur un essai de d�crochage, l’appareil partit en vrille et le 
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pilote, Jacques Lecarme, ne put l’arr�ter. Apr�s 17 tours il sauta en parachute. Il raconta cette 
exp�rience dans un article d’Aviation Magazine de 1977. Il y d�crit l’origine du ph�nom�ne, 
les solutions apport�es et rend hommage � Pierre Mauboussin qui sut tenir compte de ces 
r�sultats dans ses productions ult�rieures. Les solutions �taient un centrage avanc�, une 
surface de d�rive augment�e, une jonction aile-fuselage profil�e.
Ce fut le d�but d’une grande famille d’avions dont la production se poursuivit jusqu’� 
l’imm�diate apr�s-guerre pour atteindre plus de 125 exemplaires. Ces avions re�urent le nom 
de Corsaire. Plusieurs records furent battus, dont le plus remarquable fut le record f�minin 
d’altitude port� � 7 338 m�tres par Maryse Hilz le 24 septembre 1935.

M. 120 Corsaire propos� par Breguet dans une notice de novembre 1934

Mauboussin M. 120

Mauboussin M. 120. Noter sur la d�rive la marque "Avions Mauboussin Peyret"
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� partir de 1935, deux �v�nements donn�rent une nouvelle impulsion � l’activit� a�ronautique 
de Pierre Mauboussin. Il fonda son bureau d’�tudes � Paris, au 1 de la rue Choiseul. Ces 
moyens lui permettront de lancer des �tudes plus importantes. En 1936 fut conclu un accord 
de licence exclusive avec les Etablissement Fouga de B�ziers. Cette soci�t�, d’abord 
sp�cialis�e dans la fabrication et l’entretien de mat�riel ferroviaire, s’�tait ensuite orient�e 
vers des constructions m�caniques et souhaitait en 1935 ouvrir un d�partement Aviation. Elle 
avait � Aire sur Adour des ateliers de menuiserie et une main d’œuvre sp�cialis�e d’une 
soixantaine de personnes. 
Dans cette p�riode 1936 � 1939, les projets se succ�d�rent au bureau d’�tudes. Seule la 
construction bois �tait utilis�e, ce qui limitait les possibilit�s d’�volution.

Mauboussin M.40 Hemipt�re

Le M.40 �tait un avion tr�s innovant. � Le but �tait de r�aliser un avion au pilotage tr�s facile 
et s�r. Pour cela avait �t� choisie des ailes en tandem.[…] Les deux voilures �taient munies 
d’ailerons agissant diff�rentiellement en profondeur et conjointement en transversal. […]Le 
centre de gravit� �tait plus en arri�re que la normale afin de faire participer l’aile arri�re � 
la portance. �

Les essais en soufflerie et les essais en vol confirm�rent les qualit�s de vol. Le prix de vente 
aurait �t� le tiers d’un biplace traditionnel. Une production en s�rie fut envisag�e dans l’usine 
d’Aire-sur-Adour ainsi qu’une version biplace. Mais le march� refusa cet avion original et le 
projet fut abandonn�. La liasse de construction est conserv�e dans les archives du Mus�e 
d’Angers.

Mauboussin M 160 et M 190

Les �tudes des M 160 et M 190 furent lanc�es en 1937 pour r�pondre au programme de 1937 
pour des biplaces d’�cole et d’entrainement destin�s � l’Aviation Populaire. La r�ponse de 
Mauboussin fut un avion � aile basse, � cabine ferm�e et les deux si�ges c�te � c�te. L’aile et 
le fuselage �taient conserv�s dans deux versions : une version de 60 cv pour l’�cole et une 
version de 95 cv pour l’entrainement. Le choix d’une conduite int�rieure c�te � c�te pour un 
avion d’�cole ou d’entrainement �tait audacieux pour l’�poque. Il permettait un meilleur 
dialogue entre le moniteur et l’�l�ve. Mais il faut remarquer que la quasi-totalit� de ces avions 
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�cole �tait, dans tous les pays, des biplaces en tandem � l’air libre. Les deux projets re�urent 
une prime mais ne furent pas construits. Les commandes d’avions d’�cole et d’entrainement 
retenues pour l’Aviation Populaire furent confi�es � Salmson et � Caudron pour des 
productions techniquement moins avanc�es.

Plan constructeur Mauboussin M.160

Mauboussin 200 / 201 / 202

Ce projet r�pondait � une demande pour un avion d’entrainement au pilotage d’avions 
modernes. Il fut construit � Aire-sur -l’Adour et effectua son premier vol en mars 1939. Les 
performances �taient remarquables puisque deux mois apr�s le premier vol, furent battus deux 
records de vitesse sur 100 et 1 000 km pour avions de moins de 4 litres de cylindr�e. Une 
version d�riv�e, le M. 202 fut construite � la fin de 1939. C’est cet avion qui a surv�cu jusqu’� 
nos jours.

Mauboussin M 200 N�1. Moteur R�gnier de 120 cv

Mauboussin M 400

Le Mauboussin M 400 fut, en 1939, le dernier projet du bureau d’�tudes Mauboussin avant 
l’Occupation. Il ne fut pas repris � la Lib�ration. C’�tait un avion cargo qui paraissait moderne 
� sa cr�ation mais aurait �t� totalement d�pass� en 1945. La base de cette �tude �tait 
l’utilisation d’une aile � grand allongement. Cette conception fut reprise apr�s la guerre par la 
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soci�t� des avions Hurel Dubois qui r�alisa une petite s�rie de bimoteurs de ce type. Cette 
disposition procure des capacit�s de d�collage et d’atterrissage court, une aptitude � voler 
lentement, une grande charge utile et une �conomie de carburant. Mais la finesse de l’aile a, 
comme contrepartie, une certaine faiblesse structurelle en flexion. Hurel Dubois solutionna ce 
probl�me en utilisant un mat porteur. Mauboussin choisit de construire un biplan, ce qui 
n’�tait peut �tre pas la solution la plus moderne. Le profil de l’aile �tait un profil plat qui fut 
exp�riment� sur le M 200.

M 400. . Echelle approximative 1/140�me

Tout avait �t� mis en œuvre pour minimiser la train�e. Le fuselage avait une forme tr�s 
a�rodynamique avec une section ovale. Les moteurs propulsifs tr�s bien car�n�s abritaient un 
train escamotable. Les mats �taient �tudi�s pour limiter l’effet n�gatif de la solution biplan.
La charge utile pr�vue �tait de 2 500 kg pour une autonomie de 1 000 km.
Le projet ne quitta pas la planche � dessin. La forme du fuselage se retrouva apr�s-guerre dans 
le planeur CM 10 et ses d�riv�s.

Autres projets

D’autres projets furent �tudi�s par le bureau d’�tudes Mauboussin mais la place manque pour 
les pr�senter. On peut citer un bimoteur triplace et un monomoteur de perfectionnement. Mais 
la guerre interrompit ces projets. Seul le M.300, un triplace bimoteur d’entrainement militaire 
fut achev� � la Lib�ration. Il ne trouva pas de d�bouch�s.

Bibliographie

Les publications sur Pierre Mauboussin sont rares mais ce qui existe est de qualit� :

 Pierre Mauboussin, Orf�vre en aviation l�g�re. Une s�rie de 11 articles de Jean Liron 
dans Aviation Magazine. Incontournable car �crit � partir de sources directes

 Mauboussin. Par Charles Claveau, dans la s�rie � Les Constructeurs Fran�ais � Le 
Trait d’union, journal de la branche fran�aise d’Air Britain

 Planeurs et Avions. Par Christian Castello. Editions Le L�zard. 1993. La biographie de 
Robert Castello par son fils

 Mauboussin 200/202. Par Max Siffre. Avions n�164. Excellent article tr�s complet par 
un ancien propri�taire de l’avion.



AEROMED76 SEP 2017 Page 17

UN  VIEUX  MECANO  EST  MORT

Il s’appelait Denys BELLET et il faisait partie des m�caniciens de l’�quipe de piste des Essais 
en Vol de la SNECMA. D’aucuns ont voulu les affubler de titres plus hupp�s alors qu’il n’y a 
rien de plus noble que ce titre de m�canicien, qui fait r�f�rence � la principale des sciences 
physiques.

J’ai fait sa connaissance en 1974 sur le projet du Mirage F1/ M53, un malheureux Mirage F1 
qu’on avait remotoris� d’un M 53 � la place de l’ATAR et qui devait affronter les derniers 
fleurons de l’industrie am�ricaine, le YF 16 et le YF 17, dans ce qui fut pompeusement 
d�nomm� � le march� du si�cle �. Rocky Balboa contre Cassius Clay et Joe Frazier…

J’�tais un jeune ing�nieur d’essais en ce 
temps-l�, la t�te encore farcie 
d’�quations diff�rentielles et de 
concepts abstraits, lorsque je m’�tais 
risqu� � m’immiscer dans son domaine 
de comp�tence, sur quoi il m’avait 
recadr� gentiment mais d�finitivement 
d’un : � La ferraille, c’est moi �.

L’usage voulait � l’�poque que le 
m�canicien du motoriste, et non le 
pilote de l’avionneur d�sign� pour le 1er

vol, fasse le 1er point fixe d’un nouveau 
prototype, en r�compense du travail 
ext�nuant qu’il avait accompli dans les semaines pr�c�dentes. C’�tait  une condition 
g�n�ralement accept�e par les int�ress�s, dans une forme d’orgueil viril. J’ai le souvenir d’un 
m�cano british (RR) qui , dans un rare moment de faiblesse, se plaignait � son chef qu’il n’en 
pouvait plus et qui s’entendit r�pondre en guise de r�confort : � On n’est pas un vrai pistard 
tant qu’on n’a pas fait quelques semaines � 100 heures �.

Nous voil� donc, Denys et moi, en compagnie de Bernard Dubreuil, l’ing�nieur d’essais 
Dassault, � briefer ce 1er point fixe dans le b�timent des Essais en Vol Dassault, � Istres, 
quand une personne s’invite dans la salle. L’intrus n’est autre que le Directeur des Essais en 
Vol Dassault, M. Cazaubiel, personnage intimidant tant par ses mani�res que par son agilit� 
intellectuelle.

En p�n�trant dans la salle en plein briefing, il enfreint une r�gle et, en cons�quence, nous 
l’ignorons tous royalement.



AEROMED76 SEP 2017 Page 18

Sans dire un mot, M. Cazaubiel se met alors � tourner en rond autour de la table… Et nous 
continuons � feindre d’ignorer sa pr�sence…

Au bout d’un moment, il s’arr�te en face de Denys, se met � genoux et pose sa t�te sur la 
table. Et l�, �a devient impossible de feindre d’ignorer sa pr�sence.

M. Cazaubiel : � Monsieur Bellet, avez-vous des gants ? � 

Denys Bellet : � Non, monsieur Cazaubiel �

M. Cazaubiel : � Je veux que vous portiez des gants pendant le point fixe �

(Denys pique un fard et la m�me pens�e traverse nos esprits : il a peur qu’un graisseux lui 
salisse son avion)

M. Cazaubiel : � Je veux que vous portiez des gants afin de pouvoir vous extraire du cockpit 
en cas de feu. M. Dubreuil, faites en sorte que M. Bellet dispose de gants �

Et sur ce, il se l�ve et quitte la salle. En fait il venait de nous donner une le�on.

Mais Denys Bellet �tait lui-m�me une vedette dans son genre. 

Le jour venu, alors que Denys est dans le cockpit du Mirage F1/ M 53, en train d’effectuer ce 
point fixe, M. Cazaubiel fait son apparition. L’apercevant, Denys, l�ve au ciel ses mains 
gant�es de beurre frais , telle une kachina, et lui fait la gestuelle d’ � ainsi font, font, font les 
petites marionnettes… �

A 87 ans, Denys vient de rejoindre M. Cazaubiel.

Jacky Joye

Ancien ing�nieur d’essais SNECMA et Airbus.
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Souvenirs de monit sur Fouga.

Denis Turina

Le CM 170 � Magister �, Fougasson pour les intimes, 
est un avion qui a form� et marqu� plusieurs 
g�n�rations de pilotes militaires. 

Parfaitement adapt� � sa mission d’apprentissage 
du pilotage, sain, tr�s agr�able en voltige, il 
manquait un peu d’autonomie en bidons standards 
de 125 litres. L’arriv�e des � gros bidons � de 230 litres, en plastique et interdits de voltige, a fait 
appr�cier son allonge pour les navigations.

Apr�s avoir rassembl� ces quelques souvenirs, je m’aper�ois que la conduite des moteurs, surtout le 
Marbor� II qui pompait facilement � la mise de gaz, occupait bien les �l�ves pilotes. En perc�e IMC 
(r�gime moteur et vitesse avion mod�r�s) le Marbor� VI semblait moins sensible au givrage.

Vols en mono-réacteur

Le Fouga est bi-r�acteur et ses r�acteurs ne sont trait�s de la m�me mani�re.

Le r�acteur gauche entra�ne la pompe hydraulique et la g�n�ratrice �lectrique, le droit se contente 
de pousser. Comme ils affichent les m�mes param�tres en r�gime et temp�rature, je suppose qu’ils 
donnent la m�me pouss�e. Si le gauche consomme un peu plus car il fatigue un peu plus, la 
diff�rence n’�tait pas prise en compte par les pilotes. En revanche, pour les exercices de pannes, 
nous en tenions compte.

Pour les exercices d’extinction/rallumage, c’est toujours le r�acteur droit qui �tait coup�.
Pour les exercices � mono-r�acteur �, le r�acteur consid�r� comme en panne �tait simplement plac� 
au ralenti. Bien entendu, la � panne r�acteur gauche � �tait la plus p�nalisante et le circuit 
d’atterrissage �tait un exercice difficile pour les �l�ves en d�but de progression. 
Les volets ne pouvaient pas �tre sortis. La sortie ou la rentr�e des a�rofreins, et la sortie du train en 
secours, se faisait � la pompe � main. Cela entra�nait souvent des oscillations en tangage de l’avion 
pendant les manœuvres. Le train �tait imm�diatement recycl� et ressorti en � normal � pour pouvoir 
�tre rentr� en cas de besoin, si l’exercice d’atterrissage se pr�sentait mal. 

Le Fouga est un excellent planeur. En atterrissage sans volets la trajectoire est tr�s plate et il faut 
bien respecter la vitesse en finale sous peine d’effacer la piste. Un jour de test de rattrapage, l’�l�ve 
sur la sellette, une armoire � glace qui faisait appr�cier le p�riscope, se pr�sente un peu haut et un 
peu vite � l’entr�e de piste. Voulant voir jusqu’o� il allait essayer d’aller trop loin, j’attends. Quand 
nous avons eu � mang� 800 m de piste je lui demande de remettre les gaz. Aucune r�action. Nous 
avons touch� � 1000 m de piste restante et je lui ordonne, tr�s fort � remise de gaz �. Pas de 
r�action, j’essaie de pousser les deux manettes. Elles sont maintenues fermement vers l’arri�re ! 

L�, je me suis rappel� la remarque d’un vieux moniteur :
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- les gars sont militaires, programm�s pour ob�ir. S’ils sont t�tanis�s le � lachez les commandes � ne 
suffira pas. Il faut leur donner un ordre � d’ex�cution �  du type � Lieutenant XX serrez vos bretelles, 
ou les mains sur le casque. �

En ordonnant � les mains sur le casque � �a a march�. Les cypr�s du bout de piste sont pass�s tr�s 
pr�s sous les ailes…

Dans les ann�es 60, avec les Marbor� II, nous pratiquions le d�collage mono-r�acteur… C’�tait assez 
sportif. Cet exercice, dont l’utilit� reste � d�montrer, avait �t� retir� du programme d’instruction 
quand je suis revenu comme instructeur, sur Marbor� VI. 

La compressibilité. 

Cet exercice faisait partie du programme d’instruction dans les ann�es 60. Lui aussi a disparu 
quelques ann�es plus tard.

Son int�r�t principal �tait de v�rifier que l’�l�ve 
respectait bien la proc�dure en n’oubliant pas de
r�duire le r�gime apr�s 30 minutes plein gaz. En 
arrivant vers 30.000 ft, le moniteur nous faisait 
mettre en palier et remettre plein gaz avant de 
d�buter le piqu�. Nous avan�ions doucement la 
manette du r�acteur droit d’abord et, s’il ne 
s’�teignait pas, celle du r�acteur gauche. L’exercice se 
terminait souvent par un circuit mono-r�acteur, apr�s 
un r�allumagne du r�acteur �teint dans les basses 
couches.

Ceux qui ont r�ussi � approcher le mach limite, et dont je ne fais pas partie, n’ont pas not� de 
ph�nom�ne particulier.

Le givrage,

Le Fouga n’aimait pas vraiment l’IMC. Nous �vitions de traverser les zones orageuses car les entr�es 
d’air et la verri�re givraient facilement. Si un lave glace � alcool, actionn� par une petite pompe � 
main, permettait de d�givrer la glace avant, il y a eu des 
extinctions moteur par ingestion de blocs de glace.

Décollage sur piste inondée,

Le d�collage par piste tr�s mouill�e �tait d�licat, car les 
projection d’eau faites par la roue avant �taient aspir�es par 
les entr�es d’air et entra�naient facilement l’extinction des 
r�acteurs.
Au l�ch� des freins, nous mettions donc manche au ventre, 
en esp�rant que les r�acteurs tiendraient jusqu’� ce que la 
roue avant se l�ve, ce qui arrivaient vers quarante nœuds. Le 
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risque �tait minime car une petite roulette prot�geait la quille anti-vrille et si une extinction devait se 
produire, c’�tait en d�but d’acc�l�ration. 

A Salon, base construite sur une zone  mar�cageuse, apr�s une grosse p�riode orageuse il arrivait 
que la partie nord de la piste soit inond�e. Dans ce cas les vols d’instruction �taient annul�s. Si la 
longueur de piste utilisable �tait de l’ordre de 1500 m minimum les d�collages, pour les vols de 
liaison ou pour l’entra�nement des moniteurs, se faisaient en remontant la piste par le sud jusqu’� la 
limite de la zone inond�e. 

Une ann�e, l’eau a m�me atteint les ailes des Fouga…

Le périscope,

Habitu� � des avions dont la visibilit� vers l’avant �tait r�duite, non seulement le p�riscope ne m’a 
pas g�n� en place arri�re, mais il m’a m�me souvent aid�. 

Avec un peu d’habitude il devenait � transparent � et offrait une bonne visibilit� vers l’avant, pour le 
moniteur qui se positionnait correctement. 

Le tir air/sol.

Dans les ann�es 60, des moniteurs de Salon effectuaient des tirs d’entra�nement � la mitrailleuse 
AA52. Certains venaient m�me en campagne de tir � Solenzara. Ces entra�nements au tir avaient �t� 
supprim�s quand j’�tais instructeur (1976 / 1978).

Pour ma part, je n’ai pratiqu� que le tir d’un missile AS 11, en entra�nement pour le tir d’un AS 20 en 
Mirage III.

� En mai 1968, p�riode bien connue des fran�ais, nous sommes � Cazaux, en campagne de tir avec 
nos Mirage III E. Au-del� des tirs classiques d’obus de 30 mm, de bombes et de roquettes, nous 
devons aussi tirer des missiles air/sol AS 20 qui arrivent en fin de vie.

Le missile est � commande manuelle et nous devons nous entra�ner, d’abord sur un simulateur assez 
rudimentaire sens� nous apprendre � g�rer son inertie, puis en tirant deux missiles AS 11, filoguid�s 
� partir d’un Fouga Magister. Nous ne sommes pas tous qualifi�s sur Fouga. 

Le tir des AS 11 est donc plac� sous le contr�le 
d’un instructeur de Cazaux, sp�cialiste de tir et 
moniteur sur l’avion, qui d�cide de nous 
emmener quand il juge satisfaisant notre 
entra�nement au simulateur. Les AS 11 sont 
tir�s au Trencat sur une carcasse de char qui ne 
craint plus rien et, en fin de vol, les armuriers 
nous attendent au bout de la piste. Arm�s de 
pinces coupantes, ils lib�rent le Fouga du fil de 
guidage m�tallique des missiles qui emmaillote 
ses ailes, et des dizaines de m�tres qu’il tra�ne 
derri�re lui. �
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Pierre Clostermann

Compagnon de la liberation , FAFL

En 1942,1943, la Luftwaffe lan�ait plusieurs fois par jour des raids de � jabo �-Focke wulf ou 109 
arm�s d’une bombe de 500 kg sur le sud de l’Angleterre. Les alertes qu’ils d�clenchaient 
d�sorganisaient le travail dans les usines et les ports. Ils �taient tr�s difficiles � intercepter car ces 
avions de chasse, m�me portant une bombe �taient tr�s rapides. Une fois, cependant mon 
commandant d’escadron et moi en avions intercept� une paire. L’un avait pu s’esquiver et l’autre 
endommag�, tentait de revenir en France � sa base. Je l’accompagnais. Inutile de l’achever. J’ai tent� 
de le faire sauter en parachute alors que nous �tions pr�s de la cote. Il aurait �t� rep�ch�. Je l’ai 
suivit jusqu’� la fin. Le soir-m�me, �cœur�, j’ai �cris ces quelques lignes. C’�tait un soir d’octobre 
1943

REQUIEM POUR UN PILOTE

Ce matin

Une croix noire

Peinte sur son avion

Sous mes yeux

Un gamin va mourir.

Il est trop loin-trop tard.

J’ai entrevu son visage et il va mourir

Il a vingt ans comme moi

Il a une m�re,

Les m�mes r�ves d’avenir

Je sais.

Il sait

Qu’un Messerschmitt

Ne peut �tre pos� sur la mer

Il va donc mourir sous mes yeux

Il n’a que quelques secondes
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A vivre.

Faire un demi-tour

Je ne veux pas le voir mourir

Ce pilote allemand

Qui pourrait �tre mon fr�re

Pour qui, pour quoi ?

Ceux qui nous envoient

nous entre-tuer

Seront r�concili�s demain

Sans remords !

Mais lui sera dans le silence de la mer

Ma nuit sera peupl�e

Des cauchemars de l’absurde

Je sais aussi

Qu’� la porte de ma chambre

La mort est assise

Et attend.

Ce texte m’a �t� envoy� par Pierre Clostermann quelques jours  avant de s’envoler lui aussi.

Si je le publie � pr�sent, c’est que parfois, il est bon de r�activer sa m�moire et je pense que les 
admirateurs de PC seront d’accord avec moi.

Lorsque j’ai commenc� � monter ce magazine, je ne savais pas qu’un autre pilote c�l�bre allait nous 
quitter : GILBERT DEFER. Connu pour son travail exceptionnel sur Concorde, ATR et BELUGA.son 
humour et sa rugosit�

Ci apr�s un rappel de sa carri�re.
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Occident : chute de 50 % du nombre de spermatozoïdes en 40 ans

Une �tude r�trospective s’est int�ress�e � l’�volution du nombre de spermatozo�des et de la 
concentration du sperme en spermatozo�des au cours des 4 derni�res d�cennies.

Les auteurs ont fait une revue de la litt�rature et ont retenu 185 �tudes, publi�es entre 1973 et 
2011, concernant 42 935 hommes habitant dans l’un des 6 continents et dans 50 pays 
diff�rents.

Des r�sultats alarmants

La diminution de la concentration des spermatozo�des est significative dans les pays � 
occidentaux � (Am�rique du Nord, Europe, Australie et Nouvelle Z�lande), avec une chute de 
-1,38 million/ml/an (intervalle de confiance [IC] � 95% : -2,02 � -0,74 ; p<0,001), soit une 
diminution de la concentration de 1,4 % par an et, au final, � une chute de 52,4 % pendant la 
p�riode �tudi�e (1973-2011).

De fa�on similaire, le nombre total de spermatozo�des a diminu� en moyenne de -5,33 
millions/an (IC95% : -7,5 � -3,11 ; p<0,001), ce qui correspond � une diminution de 1,6 % par 
an pour une perte de 59,3 % au total.

Cette diminution importante ne concerne cependant que les pays occidentaux. Il n’y avait en 
effet pas de diff�rence significative parmi les habitants d’Am�rique du Sud, d’Asie ou 
d’Afrique. M�me apr�s ajustement selon l’�ge, le temps d’abstinence, les m�thodes de recueil 
et de comptage, les r�sultats restent semblables.

De plus, une analyse plus cibl�e sur les 20 derni�res ann�es (�tudes post�rieures � 1995) ne 
montre pas de ralentissement de ce d�clin. En effet, depuis 1995, la concentration a diminu� 
de –2,06 millions /ml (IC95% : -3,38 � -0,74 million/ml, p=0,004) et la num�ration totale, 
quant � elle, a chut� � -8,12 millions/ml (IC95% : -13,73 � -2,51 millions/ml, p=0,006).

Les auteurs veulent ainsi alerter sur la d�croissance du nombre de spermatozo�des qui a un 
impact direct sur l’infertilit� masculine dont le poids �conomique et soci�tal est �lev� et 
continue d’augmenter. En outre, un faible taux de spermatozo�des est �galement li� � une 
augmentation de la morbidit� et du risque de d�c�s.

M�me si l’�tude ne porte pas sur les causes de cette diminution du nombre de spermatozo�des, 
rappelons qu’elle est possiblement associ�e � des influences environnementales, incluant les 
perturbateurs endocriniens, les pesticides, la chaleur, l’alimentation, le stress, le tabagisme, 
l’IMC, etc. Et il est urgent d’agir !

Dr Sylvie Coito

R�F�RENCE

Levine et coll. :Temporal trends in sperm count : a systematic review and meta-regression analysis. Human Reproduction Update, 2017, doi : 
10.1093/humupd/dmx022

Copyright � http://www.jim.fr



AEROMED76 SEP 2017 Page 25

Courir légèrement et silencieusement …

La course est associ�e � un certain nombre de b�n�fices pour la sant� physique et mentale, 
mais elle source d’une incidence non n�gligeable de blessures du membre inf�rieur, voire du 
tronc. Le type et la cin�matique de course jouent sans conteste un r�le sur la pr�valence de ces
blessures et sur les performances. Des donn�es biom�caniques et physiologiques expliquent 
d’ailleurs, de mani�re th�orique, une r�duction potentielle du risque de blessure lors de la 
course pieds nus ou avec chaussures minimalistes (voir photo), d’o� leur succ�s croissant ces 
derni�res ann�es aupr�s des m�dias et des sportifs professionnels et amateurs.

La question � laquelle une �quipe anglaise a cherch� � r�pondre a �t� : les effets sur la 
cin�matique de course, attribu�s aux chaussures minimalistes et identiques � ceux de la course 
pieds nus, peuvent-ils �tre obtenus avec des chaussures de course standard assortis 
d’instructions verbales.

Pour cela, 35 sujets sains – dont 18 femmes et 17 hommes, de moyenne d’�ge 30 ans - se sont 
pr�t�s � une �tude transversale randomis�e avec cross over. A chaque session, les sujets ont 
d� courir sur un tapis roulant (3,58 m/s avec r�duction possible sur demande) pendant 2 min, 
une fois avec des chaussures minimalistesVibram Five Fingers (VFF) et l’autre foi avec des 
chaussures de course standard (CCS), dans un ordre al�atoire, sans, puis avec, instructions 
verbales simples (� courez l�g�rement et silencieusement �).

Augmentation de la cadence et diminution de la longueur de la foul�e

L’analyse des param�tres spatiaux-temporaux montre que les VFF ont, de mani�re 
significative, augment� la cadence (p<0,001) et diminu� la longueur de la foul�e (p<0,01). 
Avant le contact initial au sol, que ce soit avec les VFF ou les CSS plus instructions, il y avait 
une augmentation significative de la flexion plantaire de la cheville et de l’avant-pied, et 
concernant le genou, une augmentation de l’extension, mais seulement avec les VFF. Au 
d�but et lors du contact au sol, les instructions ont eu pour effet d’augmenter la flexion du 
genou et la flexion plantaire de la cheville, quelles que soient les chaussures.

Cet article sugg�re donc que les modifications des param�tres spatio-temporaux observ�s lors 
d’une course avec VFF sont probablement attribuables aux chaussures minimalistes. En outre, 
les adaptations cin�matiques - type course avec r�ception de l’avant pied - semblent pouvoir 
�tre obtenues avec des CCS en les associant � des instructions simples, tandis que la 
combinaison des 2 - VFF et instructions - potentialise cet effet. Ces r�sultats ont cependant �t� 
obtenus sur tapis de course et non sur des terrains vari�s, et pendant un temps r�duit de 2 
minutes. Des �tudes ult�rieures permettront d’explorer de mani�re plus pr�cise les 
implications cliniques d�coulant de ces modifications cin�matiques et de valider un effet sur 
les blessures et les performances.

Anne-Céline Rigaud R�F�RENCE

Barcellona MG et coll.: The effect of minimalist footwear and instruction on running: an observational study. BMJ Open Sport Exerc Med, 
2017 (31 mai) ; 3(1):e000160.

Copyright � http://www.jim.fr
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La t�l� qui tue : le point de vue d’ELSA

Regarder la t�l�vision n’est pas un loisir anodin, car � doses excessives, cette activit� semble 
bien favoriser la maladie cardiovasculaire (MCV). Il est vrai que, la plupart du temps, les 
t�l�spectateurs tendent � associer la s�dentarit� � la consommation d’aliments ath�rog�nes 
trop connus pour �tre nomm�s. Si l’on ajoute un zeste de tabagisme chronique, le score de 
risque cardiovasculaire s’envole, cependant que le poids augmente au prorata du temps pass� 
devant ce qui s’appelait l’�cran cathodique avant l’�re du tout num�rique. Le tableau clinique 
peut aboutir � la sinistre couch potato des Anglo-Saxons qui est une caricature des effets de la 
grande s�dentarit�, combin�e � la d�bauche alimentaire que la t�l�vision encourage. Avant ce 
stade extr�me, qui n’est pas l’apanage des Etats-Unis, le risque cardiovasculaire appara�t 
variable d’un individu � l’autre, tout en constituant une cause de mortalit�, comme le 
confirme une �tude britannique joliment d�nomm�e ELSA (English Longitudinal Study of 
Ageing). Celle-ci s’est pench�e, de mani�re longitudinale, sur les d�terminants et les 
cons�quences du vieillissement et, au passage, elle a glan� des informations sur le r�le de la 
t�l�vision, tout en recherchant une explication biologique � ses effets d�l�t�res en termes de 
morbi-mortalit�. Au total, 8 451 participants (d’�ge moyen : 64,8�9,9 ans), vivant au sein de 
la communaut�, ont �t� s�lectionn�s dans la cohorte constitu�e au moment o� ELSA a 
d�marr�. Les donn�es individuelles ont �t� extraites et confront�es aux d�c�s collig�s dans les 
registres du National Health Service entre 2008 et 2012. Le mod�le des risques 
proportionnels de Cox a �t� utilis� pour estimer le risque de d�c�s en fonction du temps 
consacr� � la t�l�vision. Par ailleurs, divers biomarqueurs plasmatiques relevant du 
m�tabolisme ou de l’inflammation syst�mique ont �t� dos�s, dans le but de trouver une 
explication aux associations mises en �vidence. Des m�canismes sous-jacents encore obscurs

Au total, en l’espace de quatre ann�es en moyenne (soit un suivi de 33 832 sujets-ann�es), 
ont �t� d�nombr�s 370 d�c�s. Le traitement statistique des donn�es a comport� un ajustement 
soigneux qui a pris en compte les comorbidit�s, les facteurs psychosociaux et les 
comportements susceptibles d’influer sur la sant�. Au terme de cette analyse, une association 
entre la dur�e d’exposition � la t�l�vision et mortalit� a �t� mise en �vidence : ainsi, chez les 
gros consommateurs (≥6 h par jour), le hazard ratio correspondant a �t� estim� � 1,98 (IC95 :
1,25-3,15) versus <2 h par jour. Un ajustement suppl�mentaire, tenant compte des marqueurs 
de l’inflammation (C-reactive protein et fibrinog�ne) a r�v�l� que cette derni�re pouvait 
contribuer � hauteur de 15,7 % � l’association pr�c�dente, alors que la part de certains facteurs 
de risque m�taboliques (HDL-cholest�rol, triglyc�rides, h�moglobine glyqu�e) s’est r�v�l�e 
non significative. Cette �tude, inspir�e par ELSA, confirme l’existence d’une association 
significative entre le temps pass� devant un �cran de t�l�vision et la mortalit� globale � long 
terme. Plus de 6 heures par jour multiplierait le risque par 2, par rapport aux expositions 
moins prolong�es (<2 heures par jour). Les m�canismes biologiques sous-jacents restent 
inexpliqu�s, m�me si l’inflammation syst�mique semble contribuer quelque peu � 
l’association, mais pour une faible part. Les facteurs m�taboliques ne peuvent �tre innocent�s, 
car ils ont �t� �valu�s de mani�re parcellaire dans cette �tude.

Dr Philippe Tellier
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Hamer M et coll. : Television viewing and risk of mortality: Exploring the biological plausibility. Atherosclerosis 2017 (9 juin) : publication 
avanc�e en ligne.

L’addiction sexuelle existe donc bel et bien…

Les r�compenses (aliments, eau, sexe, amour, musique...) sont n�cessaires � la survie de 
l’esp�ce. Le plaisir qu’elles procurent induit un � renforcement positif � c�r�bral qui nous 
incite � les rechercher � nouveau. Quatre circuits c�r�braux (r�compense, motivation, 
m�moire et contr�le inhibiteur) sont alors activ�s et se contr�lent mutuellement. Ces m�mes 
circuits se d�synchronisent dans les ph�nom�nes addictifs avec hyperstimulation des 2 circuits 
r�compense et m�moire, entretenant l’hyperconsommation sans contr�le.

Les comportements sexuels excessifs concernent 2 � 6 % des fran�ais. Le ratio 
hommes/femme tourne autour de 5 pour 1. L’addiction sexuelle proprement dite se caract�rise 
par une envie irr�pressible (ou � craving �) d’activit�s sexuelles r�p�t�es (et secr�tes…) 
malgr� les cons�quences physiques ou �motionnelles. Elle alt�re significativement la vie 
personnelle et sociale du patient par la fr�quence et/ou l’intensit� des comportements sexuels 
compulsifs et entraine toujours honte et culpabilit�. Elle n’est pas due aux effets 
physiologiques directs d’une substance exog�ne et s’associe dans tous les cas � une perte de 
contr�le de ses fantasmes, envies ou activit�s sexuelles et � une perte de temps significative 
pour les satisfaire ou les planifier.

Pathologie v�ritable faisant l’objet de publications scientifiques et de recherche clinique, 
l’addiction sexuelle doit �tre prise en charge de fa�on codifi�e. Les formes cliniques en sont 
multiples : masturbation et relations sexuelles bien s�r, mais aussi Internet, pornographie, 
cyber- (webcam) et phone sexe, clubs/saunas/backrooms ou, plus simplement, s�duction 
compulsive, sites de rencontre, r�seaux sociaux... Les usages de produits en contexte sexuel 
(chemsex, slam, …) sont des pratiques plus r�centes. L’outil P.E.A.C.C.E. permet de d�tecter 
l’addiction sexuelle, puis une �valuation clinique compl�te est r�alis�e. L’approche 
th�rapeutique passe par une th�rapie cognitive et comportementale (TCC) souvent associ�e � 
des antid�presseurs. Il conviendra dans tous les cas de guider le patient vers une r�duction des 
risques associ�s � ses comportements (IST…) et l’aider � acqu�rir un nouveau r�pertoire 
social.

Dr Catherine Azoulay

R�F�RENCES

Karila L : Les addictions sexuelles. Transversales (Biarritz) : 28-30 juin 2017.
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Stiker Jiftip : une ambiguïté dangereuse

14 août 2017

La commercialisation d'un sticker que l'on pose sur l'urètre pendant les rapports sexuels 
inquiète l'association AIDES qui vient de lancer une alerte sur les réseaux sociaux. La société 
américaine Jiftip, qui a conçu l'adhésif, est accusée de jouer sur les ambiguïtés, vantant un 
plaisir plus intense et n'hésitant pas à parler de sécurité, alors qu'elle se garde bien par ailleurs 
de présenter son produit comme une alternative fiable au préservatif. Le slogan qui 
accompagne la promotion de l'autocollant est l'illustration de ce flou savamment entretenu : « 
Ressentez votre partenaire, ressentez la liberté, ressentez la sécurité ». Or, l'adhésif, censé 
retenir le sperme et l'urine, n'est pas efficace pour éviter la grossesse ou les infections 
sexuellement transmissibles. « Ce sticker présenté comme une révolution pour remplacer le 
préservatif ne protège pas du VIH/autres IST », rappelle ainsi AIDES sur Twitter. La marque 
ne peut pas être accusée de publicité mensongère, alertant elle-même les consommateurs sur 
les risques encourus via son site Internet. Pourtant elle les incite dans le même temps à « 
prendre du plaisir, essayer quelque chose de nouveau, et s'amuser ». On relèvera même cette 
formule douteuse : « Avec Jiftip, attendez-vous au meilleur, mais préparez-vous au pire

». L'entreprise se défend en déclarant que le produit est destiné aux personnes qui n'utilisent 
aucune forme de protection. Mais les experts craignent que le sticker soit utilisé à la place des 
préservatifs avec une fausse impression de protection.
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Robert Castello et Fouga

Par René Toussaint

Les débuts
Robert Castello est n� en 1906. Il a commenc� � travailler d�s l’�ge de 14 ans. Il entre chez Dewoitine 
en 1922 et quitte l’entreprise en 1927 lorsqu’elle d�pose son bilan. Apr�s un interm�de de deux ans 
� la soci�t� des tramways de Toulouse, il revient en 1929 dans l’entreprise a�ronautique, devenue  
Soci�t� A�ronautique Fran�aise.  Il �tudie ses premiers planeurs pendant ses loisirs. Ceux-ci vont 
bient�t voler sur les coteaux de Balma, � Superbagn�res, puis � la Montagne Noire. 

En 1936 la soci�t� change encore de nom et devient la SNCAM (Soci�t� Nationale de Construction 
A�ronautique du Midi). Robert Castello travaille � cette �poque sur les Dewoitine 520 et  550. 
En 1939, le bureau d’�tudes dont il fait partie, est repli� sur Bagn�res de Bigorre, dans l’usine Soul�, 
qui fabrique des fuselages de D 520. A cette �poque Pierre Mauboussin rencontre Robert Castello 
pour la fabrication de son planeur Castel 30S par la soci�t� Fouga � Aire sur Adour. Mais la priorit� 
donn�e aux avions de combat stoppe cette initiative. Il faut noter que Fouga construit des avions 
pour Pierre Mauboussin depuis 1930.

D�but 1941, l’�quipe revient � Toulouse dans ce qui est maintenant la SNCASE (Soci�t� Nationale de 
Construction A�ronautique du Sud Est). Occupation allemande oblige, les ing�nieurs planchent alors 
sur des projets de planeurs. Les planeurs con�us par Robert Castello �taient construits par l’atelier 
d’aviation populaire de Toulouse, par l’atelier de Castelnaudary et � partir de 1941 par la soci�t� 
Fouga � Aire sur Adour, tandis que se d�roule le proc�s d’Emile Dewoitine pour intelligence avec 
l’ennemi, � Crime d’atteinte � la s�ret� ext�rieure de l’�tat �, pr�cise l’acte d’accusation. Il fut 
acquitt�.

Au mois d’aout de la m�me ann�e, toute l’�quipe Castello d�missionne en bloc de la SNCASE pour 
rejoindre le bureau d’�tudes particulier d’Emile Dewoitine dans Toulouse. Elle va travailler sur la 
fabrication du D 600, d�riv� du D 551 par l’Espagne et puis apr�s son abandon, l’avion de transport D 
350 pour Mitsubishi (Japon).

Apr�s le d�part d’Emile Dewoitine pour les USA, la situation du bureau d’�tudes devient pr�caire.  En 
1942, apr�s des n�gociations entre  Pierre Mauboussin et Robert Castello, le bureau d’�tudes est 
int�gr� dans les �tablissements Fouga, mais reste � Toulouse. Fouga obtient les droits de fabrication 
exclusive des appareils Castel-Mauboussin, d�sign�s CM. Il s’agit, vu l’�poque, de planeurs pour le 
minist�re de la jeunesse et des sports : CM Jalon, Castel 31 et 301, CM 6, CM 7, CM 8…

En 1945 l’entreprise change de dimension et fabrique le prototype du planeur lourd de transport CM 
10. Il donnera par la suite naissance � une version motoris�e, le CM 100, lui aussi sans suite. Deux ans 
plus tard c’est le planeur de performance CM 8 qui est �tudi�. 

Fin 1948, Joseph Skydolowski, pr�sident de Turbom�ca propose un petit r�acteur � Pim�n� � 
poussant 85 kg. L’�quipe �tudie son installation sur le dos du fuselage du CM 8 en cours d’�tude et 
conclut � sa compl�te faisabilit�, entre autre gr�ce � l’empennage papillon, qui n’est pas dans le 
souffle du r�acteur. 

Le planeur vole le 4 juin 1949 avec une aile de 15 m�tres et 10 jours plus tard avec l’aile de 13 
m�tres. C’est une machine de voltige pouvant supporter un facteur de charge de 12 et atteindre une 
vitesse maximale de plus de 300 km/h.
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La construction du � Cyclone � d�bute. Il est 
compos� d’un fuselage de CM 8-15, allong� � 
l’avant et dot� d’un b�ti portant le r�acteur. La 
voilure est celle du CM8-13, dot�e de volets. Le 
premier vol a lieu au treuil et le troisi�me vol a 
lieu avec le r�acteur en marche le 14 juillet 
1949.  La machine effectue de nombreuses 
d�monstrations en France mais aussi en 
Belgique, en Suisse, au Royaume-Uni et aux 
Etats-Unis. Dans ce pays, le motoriste Wright 
demande le changement de nom de la machine, 
car un de ses moteurs porte d�j� ce 
pseudonyme. L’avion devient donc le � Sylphe �. 

Une deuxi�me machine est construite et vole le 23 mai 1950 avec un Pim�n� poussant 100 kg. Au 
mois de novembre 1951, la machine doit participer � l’exposition technique Fran�aise de Mexico. 
D�barqu�e trop tard du bateau qui l’amenait de France, elle va toutefois �tre pr�sent�e en vol par… 
Marcel Doret qui, faute de pilote Fouga pr�sent, va se l�cher sur avion � r�action ce jour-l�. 
Rappelons qu’il avait mis au point 43 prototypes chez Dewoitine.

L’�tape suivante est la conception d’un avion d’entrainement au pilotage des chasseurs � r�action et 
� la voltige. C’est le � Cyclope �, d�riv� du Sylphe, avec un r�acteur poussant 110 kg et dot� d’un 
train monotrace avec deux balancines sous les ailes. L’aile est raccourcie avec une surface de 10 m2. 
Il vole le 30 septembre 1950. Sa vitesse maximale atteint 300 km/h. avec un r�acteur � Palas � 
poussant 160 kg, elle atteindra 350 km/h.

Le CM 170
1949. Le projet suivant est un bir�acteur biplace en tandem d�sign� CM 130R, avec une aile de 13 
m2, deux turbines TR011 de 100 kg et un empennage papillon. La masse est d’une tonne et la vitesse 
maximale de 450 km/h. L’arm�e de l’air est int�ress�e par le projet et donne un avis favorable � la 
poursuite des �tudes. L’ann�e suivante, Turbom�ca annonce son Marbor� poussant 300 kg, puis 
bient�t 400 kg. L’�quipe de C. Castello dessine alors un fuselage agrandi pour davantage 
d’habitabilit� et pour recevoir les �quipements demand�s par l’arm�e de l’air. Il est d�sign� CM 170 
avec une aile de 17 m2 et une masse de 3200 kg. Comme le si�ge arri�re est � la m�me hauteur que 
le si�ge avant, l’instructeur en place arri�re dispose d’un p�riscope, lui permettant de voir vers 
l’avant. Le CM 170 n’est pas r�put� avoir un habitacle tr�s g�n�reux. Mais qu’en aurait-il �t� de celui 
du CM 130 ?

En d�cembre 1950 l’arm�e de l’air donne son 
accord pour le d�veloppement de l’avion.  
Mais il faut aussi mettre au point le moteur. 
Pour cela Fouga va r�aliser le � G�meaux � CM 
88, en reliant deux fuselages de CM 8 par un 
petit plan central. L’empennage prend la 
forme d’un W. Une premi�re machine vole le 
6 mars 1951 avec ses deux Pim�n�. La 
deuxi�me prend l’air le 6 juin avec un Marbor� 
poussant 275 kg. Puis viendront les moteurs � 
double flux Aspin 1 et 2 et enfin le Marbor� II 
d�finitif poussant 400 kg le 2 janvier 1952. NB 
Ce moteur tourne � 22.000 t/min, ce qui
explique son sifflement aigu.
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Deux prototypes sont command�s en 1951. Lat�co�re fabrique 
les voilures, Br�guet  la partie arri�re du fuselage ainsi que les 
empennages. Fouga r�alise la partie avant du fuselage, ainsi que 
l’assemblage et les essais. Une troisi�me cellule est r�alis�e pour 
les essais du r�acteur Turbom�ca Gabizo de 800 kg. 

Le prototype vole le 23 juillet 1952 � Mont de Marsan. Il sera 
d�truit le 3 novembre 1952 � Blagnac. L’avion 03 vient remplacer 
le 01 et vole le 3 f�vrier 1953. L’avion 02 d�colle le 6 juillet 1953 
avec un empennage classique pour comparer les deux formules. 

L’empennage en V� permet :
De d�gager les empennages du souffle des r�acteurs et du sillage 
de la voilure Un gain de poids et de train�e Une simplification de 
la fabrication

Il introduit des efforts plus importants sur le fuselage et 
demande une �tude pr�cise de la surface, de la g�om�trie et des 
d�battements des gouvernes.

Comme aucune am�lioration n’est constat�e avec l’empennage 
classique, le 02 resta seul de son esp�ce.

Le 26 septembre 1953 le minist�re de la 
d�fense choisit le Fouga CM 170 
� Magister � (Le Maitre en latin) de 
pr�f�rence au Morane Saulnier 755 
� Fleuret �. NB les avions ont souvent �t� 
appel�s tout simplement � Fouga �. 10 
appareils de pr� s�rie sont command�s, 
puis le 13 janvier 1954 ce sont 95 machines 
de s�rie qui viennent s’inscrire sur le carnet 
du constructeur. 80% de la fabrication doit 
�tre confi�e � Morane.  Fouga garde la 
pointe avant, les gouvernes, le montage et 
les essais. Une usine est construite � 
Blagnac pour recevoir la chaine 
d’assemblage et les essais en vol. 

En 1955 les 10 avions de pr� s�rie sont � Mont de Marsan pour �valuation au CEAM. Deux groupes 
d’�l�ves-pilotes vont les utiliser :

- Un groupe suit une formation initiale sur avion � h�lice avant de passer sur le CM 170
- L’autre groupe d�marre directement sa formation sur l’avion � r�action. 

Ce deuxi�me groupe se r�v�le plus performant que le premier. L’ann�e suivante la formation se 
d�roulera donc directement sur le CM 170 � Salon de Provence, avec  48 avions livr�s � l’Ecole de 
l’Air entre mai 1956 et juillet 1957. Le CM 170 �tant particuli�rement robuste, il va servir sur cette 
base pendant…. 38 ans ! 
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Cette m�me ann�e, la soci�t� m�re 
� Fouga � de B�ziers fait face � des 
difficult�s financi�res, qui risquent 
d’entrainer sa filiale a�ronautique dans 
sa chute. Alors que le carnet de 
commande de cette derni�re est bien 
garni et que les projets ne manquent 
pas. Les deux entit�s sont s�par�es et la 
soci�t� � Air-Fouga � est cr��e. Elle 
regroupe Dassault, Breguet, Morane-
Saulnier, Sud-Est aviation et Ouest 
Aviation pour assurer l’exploitation de 
la branche a�ronautique. 170 avions ont 
�t� livr�s et plus de 500 sont en 
commande, mais la soci�t� est toujours 
en observation. 

La soci�t� �tudie le CM 171 banc d’essai volant du r�acteur Gabizo et le CM 170M � Esquif � pour 
l’A�ronavale, qui deviendra le CM 175 � Z�phyr �. Il se diff�rencie de son fr�re terrestre par une 
cellule renforc�e, un train avant allong�, des verri�res coulissantes, des crocs de catapultage et une 
crosse d’appontage. 

Le prototype vole le 31 juillet 1956 et effectue des 
essais d’abord sur les installations au sol de Bedford 
(Angleterre), puis  sur le porte-avions anglais 
� Bulwark � sister-ship de l’ �Arromanches � fran�ais 
en aout 1957. L’A�ronavale commande 30 machines, 
livr�es entre 1959 et 1961. En 1962 la patrouille de 
voltige d’Hy�res �volue pour une saison sur Zephyr. 
Les avions vont servir fid�lement jusqu’en 1994, puis 
la formation des pilotes de l’A�ronavale se fera aux 
USA.

Le CM 171 vole le 5 novembre 1956. Il est capable de 
monter � 16.000 m�tres et vole � cette altitude coinc� entre le d�crochage et la compressibilit�. La 
descente s’effectue en coupant un des deux r�acteurs avec de fortes vibrations. L’avion sera d�truit 
lors d’un accident apr�s le d�collage de Marseille le 20 mars 1957. 

En 1955, Fouga �tudie avec Heinkel (Allemagne) le 
CM 191, quadriplace de liaison d�riv� du CM 170. 
Heinkel acquiert les droits de commercialisation 
dans le monde entier sauf la France et l’Afrique 
francophone. Le premier des deux avions construit 
vole le 19 mars 1962 � Toulouse. Pas de 
commande � esp�rer de l’arm�e de l’air fran�aise, 
pourvue de MS 760 Paris ayant la m�me 
configuration.  Le prototype est parti aux USA, o� il 
vole depuis 2014 apr�s une restauration compl�te.
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Henry Potez reprends � Air-Fouga � le 16 mai 1958. La soci�t� s’appelle d�sormais � Potez-Air-
Fouga � et emploie 2000 personnes. En 1961, nouveau changement de nom � Henri Potez �.

D�but 1958 des �tudes sont entreprises pour 
doter le CM 170 de si�ges �jectables. Mais les 
modifications de structure sont trop 
importantes. La masse des deux si�ges est sans 
doute trop �lev�e pour la pouss�e limit�e des 
r�acteurs Marbor�. Les si�ges �jectables l�gers 
ne feront leur apparition qu’une vingtaine 
d’ann�es plus tard.  Les allemands reprendront 
le projet en 1964, mais ici aussi il n’y aura pas 
de suite. Vous avez sans doute tous entendu les 
commentateurs de radio ou t�l�vision signalant 
apr�s un accident de CM 170 que � le pilote 
n’avait pas fait fonctionner son si�ge 
�jectable �. Et pour cause !  

Pour compenser l’an�mie du Marbor� II, le r�acteur Marbor� VI arrive en 1959. La pouss�e 
augmente de 20% et atteint 480 kg. Mais comme entre temps les avions avaient pris du poids et des 
�quipements cela r�tablissait tout juste les performances par temps chaud. 

Nouvelle �volution de l’avion, le CM 170-3, puis CM 173, d�sign� ensuite Potez 94 avec un fuselage 
avant redessin� et dot� de si�ges �jectables. Un seul avion est construit et vole le 8 juin 1964. 

Comment parler du CM 170 sans parler de la Patrouille de France ? Trois avions sont pr�sent�s par 
les moniteurs de Salon de Provence d�s  1957, puis 6 en 1963. La patrouille de France s’�quipe du 
bir�acteur en 1964, passe � 9 avions en 1966, 11 de 1971 � 1973, puis revient � 9 jusqu’� son r� 
�quipement par l’Alpha Jet en 1980. A signaler que les �quipes de pr�sentation Belge et Br�silienne 
ont �galement vol� sur le CM 170. 

En 1966 la situation financi�re de l’entreprise 
n’est pas brillante. Henri Potez revend l’usine de 
Blagnac � Sud Aviation. La fabrication du CM 170 
se poursuit jusqu’� la livraison du 576e et dernier 
avion construit en France le 2 mars 1969. 
Environ 400 avions ont �t� construits � 
l’�tranger, amenant le nombre total d’avions � 
plus de 900. 

Le 28 novembre 1975, l’arm�e de l’air c�l�bre 1 
million d’heures de vol de ses Fouga.  Robert 
Castello et Pierre Mauboussin en sont les invit�s 
de marque. Cela sera une des derni�res sorties 
de Robert Castello qui s’�teindra le 29 mai 1976.

Les 2 millions d’heures de vol sont c�l�br�es en 1993 et le retrait du service a lieu en 1997, apr�s 40 
ans de service !
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En 1977 A�rospatiale a �tudi� une version mise � jour du 
CM 170. Il s’agissait du Fouga 90, reprenant l’aile renforc�e 
du CM 175, mari�e � un nouveau fuselage offrant deux 
habitacles d�cal�s en hauteur pour une meilleure vision de 
l’instructeur en place arri�re. Les moteurs �taient des 
Turbom�ca Astafan tr�s �conomiques, avec une soufflante 
� pas variable et poussant 760 kg chacun. Le prototype 
d�colle le 20 aout 1978 � Saint Nazaire. Apr�s des essais en 
vol tr�s concluants, le programme fut abandonn�, faute de 
clients. Les forces a�riennes pr�f�rant sans doute les 
turbopropulseurs aux r�acteurs. Parmi les am�liorations 
signal�es par le constructeur : l’autonomie largement 
doubl�e et la distance de d�collage divis�e par deux. Ceux 
qui ont pratiqu� le Fouga l’�t� � Aulnat appr�cieront !

L’export
Tr�s t�t des discussions sont en cours avec plusieurs pays en vue de la production du CM 170 sous 
licence.

Elles d�butent en 1955 avec l’Allemagne. 40 avions sont 
livr�s depuis la chaine fran�aise � partir de 1957, puis la 
production d�marre outre-Rhin, avec Messerschmitt 
r�alisant les fuselages et Heinkel fabriquant les ailes et les 
empennages. L’assemblage ayant lieu � Munich chez 
Messerschmitt. Les 22 premiers avions sont assembl�s � 
partir d’�l�ments venant de France, puis on passe 
progressivement � une production totalement nationale. 
Le 194e et dernier avion est assembl� en 1963. Une 
patrouille de 4 Fouga a �t� form�e en 1960 par … quatre 
instructeurs anglais en �change aupr�s de la Luftwaffe. 
L’�quipe a fonctionn� trois ans, avec �galement des 
pilotes allemands aux commandes. 
En 1966 la formation des pilotes de chasse allemands est transf�r�e aux USA. Isra�l et Sud-Aviation 
rach�tent la totalit� des avions. Dans un cas pour �quiper sa force a�rienne et dans l’autre pour 
remise en �tat et revente � l’exportation. Environ 15 Fouga ont �t� perdus. 17 avions ont �t� 
transf�r�s par la Luftwaffe au Marinefleiger (A�ronavale allemande). Ils ont vol� entre 1959 et 1969, 
puis revendus � Fouga en 1961.

1956 Isra�l signe un contrat d’assemblage par Bedek, qui 
deviendra plus tard Isra�l Aircraft Industry. Quatre avions 
viennent de France puis � partir de 1960 la production locale 
d�marre. Environ 80 ont �t� construits sur place. (Le chiffre 
exact n’est pas connu !) 25 avions ont �t� rachet�s � 
l’Allemagne en 1968. Ils ont servi � la formation des pilotes, 
mais aussi appui feu l�ger lors des guerres de 1967 et 1973, 
mais 7 avions ont �t� abattus.  Une patrouille acrobatique a 
ici aussi �t� cr��e avec 8 avions. Les derniers avions ont �t� 
retir�s en 2010 et remplac�s par des Beechcraft T6 
turbopropuls�s. 
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Puis en 1958 la Finlande acquiert � son tour la licence. 18 
machines sont construites en France et 62 sur place chez 
Valmet � partir de 1960. La derni�re est livr�e en 1967. 
Retrait en 1988 et remplacement par des BAe Hawk.

La Belgique ach�te elle aussi la licence pour 45 avions en 
1958. D�but 1960, une vingtaine de machines sont 
exp�di�es par avion-cargo au Congo pour y �quiper l’�cole 
de pilotage qui y est install�e, comme les �coles fran�aises 
le furent en Afrique du Nord. Mais six mois plus tard, avec l’accession � l’ind�pendance de ce pays, 
les avions sont rapidement rapatri�s par le m�me chemin. Arr�t de la formation des pilotes sur Fouga 
en 1979 avec l’arriv�e des Dassault Alpha Jet. Les avions restants sont utilis�s par les pilotes de l’�tat-
major ou comme avions de liaison entre les bases a�riennes.  La patrouille acrobatique nationale 
� les Diables Rouges � a utilis� des Fouga entre 1965 et 1977. Un avion � leurs couleurs assurait 
encore des d�monstrations en vol en 2007.

A signaler l’�pisode des Fouga Katangais, province s�cessionniste du Congo. Sur 9 avions 
command�s, seul 3 ont �t� livr�s par avion-cargo fin 1960. Le pr�sident Tchomb� effectue un vol sur 
Fouga le 8 avril 1961, mais la carri�re des avions sera courte, car plus aucun ne vole � la fin de 
l’ann�e. Par contre les l�gendes � leur sujet ont �t� fort nombreuses. 

En 1958 l’Autriche acquiert � son tour 18 petits bir�acteurs neufs. Ils sont livr�s entre 1959 et 1963. 
Ils sont retir�s du service en 1972 et revendus � Sud-Aviation. Une patrouille de 4 avions, les � silver 
birds � a �volu� en 1967-1968.

Le Liban a acquis 8 Fouga en 1960 et 4 en 1966.

Le Cambodge a re�u 4 avions d’occasion en 1961. 

Le Maroc re�oit en 1962 huit Fouga fran�ais neufs. Pour les �pauler, ce pays commande 24 avions ex-
Luftwaffe en 1968. En 1992 ils sont remplac�s par des Beechcraft T 34 et des Alpha jet. 

En 1966 c’est l’Afrique du Sud qui s’int�resse � notre bir�acteur. Les discussions vont tr�s loin 
puisqu’un groupe fran�ais y construit une usine, qui produira finalement des… Aermacchi 326 !

L’Ouganda a acquis 14 Fouga de fabrication isra�lienne en 1967. Faute de pouvoir les entretenir, ils 
ont �t� revendus en 1976.

En 1968 la force a�rienne Br�silienne a re�u 7 
Fouga lors d’un troc avec l’arm�e de l’air fran�aise, 
int�ress�e par les 23 MS Paris dont elle disposait. 
Les avions ont �quip� le groupe de d�monstration 
national � Esquadrilha de Fumaca �  jusqu’en 1975.

En 1969 l’Alg�rie a acquis 28 Fouga pr�c�demment 
utilis�s par la Luftwaffe, plus 5 autres machines 
quelques ann�es plus tard. Ils ont �t� remplac�s 
par des Aero L 39. 
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Le Salvador a re�u en 1970 neuf Fouga venant d’Isra�l. Puis en 1979 trois autres appareils venant de 
France. Ils ont particip� aux diff�rents conflits frontaliers en 1980-1982. A partir de 1984 ils ont �t� 
remplac�s par des Cessna A 37. Remis en vol pour la formation en 1992, ils ont �t� retir�s 
d�finitivement quelques ann�es plus tard.

L’arm�e de l’air camerounaise re�ut 4 CM 170 venant de l’arm�e de l’air fran�aise en 1973, puis deux 
autres en 1979. Remplac�s par des Aermacchi 326 venant d’Afrique du Sud.

L’Irlande re�oit en 1976 six CM 170 ex-Autrichiens, pass�s aux-aussi par la Sogerma. Une patrouille a 
�t� form�e avec 4 avions, les � silver swallows �. Les derniers avions ont �t� retir�s en 1999.

Le Togo a re�u 5 avions ex-Luftwaffe en 1976, puis deux autres quelques ann�es plus tard. 

Le Bangladesh a re�u ses 4 premiers Fouga d’occasion en 1979. Le parc a atteint une dizaine d’avions. 

A signaler �galement :
Gabon : 6 avions ex-Autrichiens, reconditionn�s par la Sogerma
Lybie 12 avions ex-arm�e de l’air
Rwanda : 3 avions ex-arm�e de l’air 
S�n�gal : 5 avions ex Br�sil

Aux USA : environ 100 � Fouga � sont immatricul�s comme avions civils de collection. Quelques-uns 
sont utilis�s par les �coles de pilotes d’essais de l’USAF et de l’US Navy. 

Conclusion
Le CM 170 n’a pas �t� le seul avion d’entrainement � r�action. A la m�me �poque, plusieurs avions 
similaires sont apparus : 
En Espagne le Hispano 200 Saeta et aux USA le Cessna T 37, tous deux propuls�s par deux r�acteurs 
Marbor�. 
La Su�de s’est dot�e du Saab 105, dot� de 2 r�acteurs Turbom�ca Aubisque.
En Angleterre le Hunting Jet Provost, en Italie l’Aermacchi 326 et au Canada le CL 41 Tutor, tous 
mono r�acteurs.

Le Magister a fait les beaux jours de nombreuses forces a�riennes dans les ann�es 50, 60 et 70. Il a 
progressivement c�d� la place � des machines plus �conomiques et… plus silencieuses, dot�es de 
turbopropulseurs. 

Le � Fouga � est devenu un avion de collection tr�s pris� et il est fr�quent d’en voir un voler lors de 
meeting a�riens. Il n’a donc pas fini de faire r�sonner son sifflement strident dans nos oreilles.
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Lectures
Deux livres sur un m�me sujet : le Mirage 
2000N en action.

Le premier ouvrage parle des � Ramex 
Delta �, duo de pr�sentation dynamique de 
l’avion lors de manifestations a�riennes. 
L’�quipe a vu le jour en 2011 et a acquis sa 
stature en 2014, avant de disparaitre fin 
2016, avec le retrait progressif des Mirage 
2000N et le passage de l’escadron 
� Lafayette � sur le Rafale. Dans ce livre nous 
suivons les �quipages, la pr�paration des 
d�monstrations, la M�canique, les 
manifestations auxquelles le duo d’avions a 
particip�, l’apr�s-vol et les d�monstrations 
avec de nombreuses photos des avions en 
�volution.

Le deuxi�me ouvrage se consacre � la vie de l’avion 353, qui a port� cette remarquable livr�e franco-
am�ricaine durant la saison 2016. La carri�re de cet avion nous est racont� par ceux qui l’ont mont� : 
missions au-dessus de la Bosnie, exercices, prise 
d’alerte nucl�aire, ravitaillement en vol, d�ploiement 
au Br�sil, campagnes de tir… puis vient la mise en 
peinture et les nombreuses comm�morations autour 
du centenaire de l’escadron � Lafayette � et de 
l’engagement des Am�ricains durant la guerre de 14-
18.  La parole est �galement donn�e aux m�caniciens 
et aux armuriers (les P�tafs). Ici aussi de tr�s 
nombreuses photos du 353, mais aussi de ses fr�res 
en pleine action.

Les deux livres sont � command�s sur : 
https://www.aeropixailes.fr/
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Un bimoteur allemand retrouvé dans le Sud Ouest de la France

par Gilles COLLAVERI

Nous sommes d�but 1944. L’escadrille Kampfgeschwader 
76 (KG76) de la Luftwaffe est bas�e dans le Sud-Ouest de 
la France et ses  Junkers 88 volent entre Cognac et 
Toulouse Francazal. Ce bimoteur standard de la Luftwaffe 
est un avion polyvalent qui a �t� utilis� d�s le d�but de la 
guerre : il a fait ses preuves pendant la campagne de 
France en 1940, a �t� utilis� intensivement pendant la 
bataille d’Angleterre, puis sur le front russe. Maintenant, 
sur le front m�diterran�en, il a fr�quemment une 
fonction d’avion torpilleur et traque les convois alli�s
dans la m�diterran�e. 

Au Nord de B�ziers, en ce 4 Janvier 1944, la m�t�o est mauvaise et les barri�res nuageuses 
s’amoncellent. Le Junkers88  N�300056 fait un vol d’entrainement et il a quatre hommes d’�quipage 
� bord: le pilote  Helmuth Schmidt, l’observateur Wolfgang Sch�nfeld, le mitrailleur Peter Bungert 
(photo) et l’�quipier Wilhelm K�mpfer. 

En fin de matin�e, les habitants d’un petit village entendent 
l’avion et ils distinguent clairement des rat�s, indiquant un 
probl�me moteur. L’avion s’est-il perdu � cause du mauvais 
temps ? Panne de carburant ? Probl�me technique ? nous ne le 
saurons jamais.  Ils voient l’avion tenter une approche sur un 
petit plateau caillouteux. La manœuvre est d�licate car la 
r�gion est plut�t vallonn�e. Un peu avant que l’avion ne touche 
terre, une aile d�croche et touche le sol : l’avion s’�crase. Il 
s’enflamme et ses quatre occupants p�rissent dans le crash. 

Dans les jours suivant, les corps sont r�cup�r�s par l’arm�e 
allemande, l’�pave est �vacu�e, les habitants du village 
r�cup�rent les fragments restant qui peuvent leur servir, et le 
Junkers88 sombre dans l’oubli… 

73 ans plus tard

Nos recherches sur le terrain nous am�nent 
dans un village proche de B�ziers. L’un de ses 
habitants, passionn� d’histoire et de patrimoine
conserve des tr�sors: pierres taill�es du moyen 
�ge, objets du quotidien du si�cle dernier, mais 
aussi de nombreux fragments du Junkers88. 
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Il a �t� sur le site du crash de nombreuses ann�es et il a patiemment ramass� les vestiges qui 
subsistaient encore sur place.

De nombreuses pi�ces �mouvantes, telle cette 
plaque sur laquelle le type avion est clairement 
indiqu� (� 88 � pour JU88 et sa date de fabrication: 
avril 1943), des caisses pleines de composants 
d‘�quipements ou de � peau � de l’avion, et m�me 
une immense pi�ce de structure faisant plusieurs 
m�tres dlong !

Sur ses indications, nous allons sur place: nous 
d�couvrons la pin�de, les arbres des buissons 
�pineux et la rocaille. Aucun indice apparent sur la 
mort  de quatre jeunes soldats disparus ici dans des 
circonstances tragiques mais gr�ce � nos travaux de 
recherches et aux informations fournies par ce villageois, nous avons reconstitu� ce qui s’est pass� 
73 ans plus t�t; 

Le travail d’historien s’attache � faire revivre des avions 
disparus et des �quipages oubli�s, quelle que soit leur 
identit� et la date de l’accident. Ici, gr�ce � nos 
recherches et aux fragments de l’avion patiemment 
ramass�s et conserv�s par ce villageois, un appareil 
disparu en 1944 ressort de l’oubli. 

Note technique sur l’avion : 

Junkers88 A4-num�ro de s�rie (Wnr) : 300056, 
immatricul� F1+AV, assembl� six mois plus t�t dans 
l’usine Henschel, 11/KG76 (11�me groupe de la KG76), 
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CAP AVENIR CONCORDE
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