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Editorial

Internet, r�seaux sociaux, youtube et le reste, bien 
s�r on critique, bien s�r rester coll� � son i phone ou 
son ordi ou sa tablette, bien s�r…..pas bien, bien, pas 
bien !

Mais quel confort de poss�der ceux-ci lorsque vous 
faites du b�ton en salle d’embarquement pendant 3 
heures et plus votre correspondance, ou dans une 
salle d’attente satur�es par l’inertie d’un 
fonctionnaire ou l’urgence d’un m�decin (car je suis,
moi aussi, patiente parfois)

Alors une musique, une vid�o sympa, quelques belles photos, �� aide 
non ?

Sinon que dire des tarifs prohibitifs de certains a�roports sur les 
boissons ou sandwichs an�miques qu’ils vous proposent. Partez arm�s, 
quelques barres de c�r�ales afin de ne pas faire bipper le portique qui 
bippe ou pas, alors que vous �tes v�tues pareillement. Ceci qui permet 
aux pr�… pos�s s�curitaires de poser les mains sur vous, beurk !

Apres ceci vient la corv�e v�hicule de loc.et ses arnaques. Ne vous 
laissez pas faire ! Ces entortillements douloureux surtout dans une
langue �trang�re, pourraient vous �trangler financi�rement. M�me 
pour des compagnies mondialement connues Il en est qui cherchent
toujours lucre � vos d�pend, sachez r�sister efficacement.

Voili ,voila, mais c’est quand m�me bon de quitter ses p�nates et de se 
mettre en d�s�quilibre. � chaque voyage son lots de probl�mes. Il n’en 
est pas eu un seul ou je n’ai pas eu de soucis et quand  � sœur Anne �
ne voit rien venir cela m’inqui�te un peu. Sur mon avant dernier 
d�placement ceux-ci sont arriv�s la veille de mon d�part, mais il n’y a 
rien d’insolvable et cela mets un peu de piment dans votre vie.

Bon voyage, profitez,  et � bient�t peut �tre.

Docteur Simone Marie Becco
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Une explosion verrière ça surprend !

René Farsy

Le 26 juin 1972 j’ex�cute un vol d’essais moteur, sur le Mirage III A 010. Il s’agit de tester le 
bon fonctionnement de la post-combustion � haute altitude.
Le Mirage 010 vient de sortir de grand chantier chez Dassault, en est � son huiti�me vol chez 
nous dont le deuxi�me programm� � 70.000 ft. Aussi j’ai rev�tu l’habit de lumi�re pr�par� 
avec soin comme d’habitude par mon habilleuse attitr�e Robert Levergneux.

Essai termin�, en descente sur le chemin du retour, vers 50.000 pieds une grosse explosion se 
produit. L�, il y a un trou, et quand je reprends conscience c’est pour constater que je suis � 
l’air libre, que le r�acteur est �teint et que j’ai tr�s froid aux �paules. La combinaison haute 
altitude joue son r�le, mais le gilet de sauvetage est gonfl� comme si je l’avais percut� et cela 
me g�ne.

R�acteur rallum� normalement, la fin de vol est sans histoire et je rentre au parking, mes six 
pieds deux pouces sur le si�ge en position extr�me haute, histoire d’en rajouter.
Le petit whisky rituel que l’on s’envoyait avec � Gneugneu � apr�s le d�shabillage a �t� bien 
agr�able ce jour l�.

Et � Quid � de la salle d’�coute ?
Roger Fabre l’ing�nieur en charge de 
l’essai a constat� de son c�t� l’extinction 
r�acteur, avec ce petit d�tail 
suppl�mentaire, si j’ose dire, que c’�tait 
voulu par le pilote car la t�l�mesure 
transmettait un tas de choses mais ignorait 
la pressurisation et l’explosion verri�re 
�tait pass�e inaper�ue. Il m’a donc 
demand� des explications, rest�es sans 
r�ponse jusqu’� ce que je le contacte, 
mettant fin � leurs points d’interrogation.

J’ai d� �tre groggy quelques longues secondes ou alors s’agit-il d’une perte de m�moire ? Je 
ne le saurai jamais.

Quand au stop moteur, il s’explique facilement par le fait que c’�tait pour moi le R�flexe, la 
Manœuvre simple � faire quand le r�acteur se prend pour une mitrailleuse lourde ou un 
canon.

A signaler que je ne me suis pos� que deux fois en � planeur � et c’�tait avant de venir faire 
des essais en vol chez le motoriste.

De ce jour-l� il me reste un grand regret, celui de ne pas avoir dans l’album de famille la 
photo de l’anc�tre arrivant au parking comme le cavalier entrant � l’�curie sur sa monture.
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Bref r�sum� de la carri�re de Ren� Farsy

Entr�e � l’Ecole de l’Air en 1948, 
apr�s une pr�pa � Douai

Apr�s l’Ecole de l’Air il rejoint la 
� reconnaissance a�rienne � 
(groupe 2/33 auquel avait 
appartenu Saint-Exup�ry).

Guerre d’Indochine en 52-53
� Ev�nements � d’Alg�rie en 56-57.

Brevet� pilote d’essais � Edwards 
en 1957.

Entr�e � la SNECMA Istres en 1962 
et jusqu’� 1980.

Ren� a particip� aux essais en vol 
des diff�rents moteurs SNECMA sur 
chasseurs Mirage III, Mirage IV, 
Mirage F1, Etendard IV, Alphajet, et 
sur les bancs volants Armagnac, 
Constellation, SO30 Atar, Caravelle, 
Falcon10, pour les moteurs Atar 8 
et 9, TF304/306, M53, CFM56, 
Larzac.

Il a en particulier effectu� avec 
l’A�rospatiale (Jean Dabos, Claude 
Durand, Louis Bonfand) et avec 
Jean-Fran�ois Choubry, le 1er vol du 
M53 sur le banc volant Caravelle 
193.
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La Fusée sur Mirage III
Point de vue SNECMA

René Farsy

Les performances remarquables obtenues sur le � d�monstrateur � TRIDENT, intercepteur 
motoris� par fus�e et r�acteurs d’appoint en bout d’ailes ont d� plaider en faveur de 
l’adaptation de la m�me fus�e au chasseur retenu par l’Arm�e de l’Air, soit le Mirage III.
Mais � la diff�rence du Trident, la fus�e, ici, vient en appoint pour finaliser l’interception de 
l’hostile � haute altitude, apportant 1500 Kg de pouss�e pendant 80 secondes.

- Dans le domaine de vol agrandi, le moteur Atar devait avoir un fonctionnement 
normal, ne serait-ce que parce qu’il entrainait m�caniquement les pompes alimentant 
la fus�e.

- D’o� les vols ex�cut�s par la SNECMA au d�but des ann�es 60, depuis la plateforme 
d’Istres.

- Deux Mirages ont �t� utilis�s, tout d’abord le III A 03 de pr�s�rie, un peu meilleur en 
supersonique de par son aile � profil sym�trique que le Mirage de s�rie � bord 
d’attaque cambr�. Puis le III A 02, avion de combat utilisant le carburant de bord 
(k�ros�ne) � la place de l’ergol furaline; l’oxyg�ne n�cessaire � la combustion �tant 
toujours fourni par de l’acide nitrique.

- Les 3 pilotes de la soci�t� ont fait chacun une campagne d’essais : Pierre GALLAND 
avec l’ATAR 9B, moi-m�me ensuite pour l’ATAR 9C ceci sur le III A 03, enfin 
Jacques GUSMAN a test� l’alimentation avec le carburant de bord sur le m�me 
moteur �quipant l’avion op�rationnel le III E.

- Tous ces vols ont culmin� nettement au-del� des 80.000 pieds, avec une altitude 
maximale de 85.000 pieds attest�e par le radar Super cotal du Centre d’Essais.

D�roulement type de vol

 Le pilote rejoint l’aire sp�cialis�e en combinaison partiellement pressuris�e, le v�tement 
haute altitude dit � habit de lumi�re �.

 Mise en route normale et d�collage au plein gaz sec, accompagn� par les pompiers charg�s 
de noyer une �ventuelle fuite d’acide nitrique sur la piste.

 Mont�e au plein gaz sec jusqu’� la tropopause en �loignement cap � l’ouest, puis r�gime 
de croisi�re pour se trouver � environ 100 miles nautiques (un peu au-del� de Montpellier).

 Virage au cap retour et acc�l�ration au plein gaz post combustion.
 L’allumage fus�e se fait � Mach=1,2 sur pleine pouss�e. Il a lieu sans secousse brutale 

mais avec une acc�l�ration franche qui fait �grener les points de Mach 3 fois plus vite.
 Au passage de M=1,6, prise d’assiette � cabrer de 20 �, sans brutalit� et mont�e � M=1,8
 A remarquer qu’il ne s’agit pas d’�tablir un record mais de garder un avion manœuvrable 

sur une trajectoire op�rationnelle.
 La post-combustion et la fus�e s’�teignent l’une apr�s l’autre vers 75.000 pieds et le 

moteur de base continue � fonctionner correctement jusqu’� l’altitude maxi de la 
trajectoire semi-balistique.
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 A ce stade du vol, essai termin�, l’on se retrouve en l�ger supersonique vers 150 nœuds 
manche au ventre dans un buffeting mod�r�… Et avec l’Italie toute proche, le virage au 
cap retour est laborieux, l’avion s’enfonce, puis tout redevient normal.

Pour la petite histoire

 Attention aux r�flexes conditionn�s

Pour les vols � tr�s haute altitude il nous avait �t� 
accord� une d�rogation pour le r�gime maximal 
autoris� du moteur, l’augmentant de plusieurs 
centaines de tours.
Il m’est arriv� une fois, voyant les tours moteur se 
pointer all�grement vers la limite de mettre la 
manette sur ralenti sans r�fl�chir au fait que par 
cette manœuvre je commandais l’ouverture tuy�re 
ce qui a emball� l’ATAR et conduit au stop moteur. 
L’ouverture tuy�re permettait de meilleures reprises 
� bas r�gime, mais tout l�-haut, aux tr�s faibles 
pressions, le moteur n’a pas besoin de beaucoup de 
carburant pour tourner � plein r�gime, et l� on se 
retrouvait aliment� en d�bit constant, celui du 
ralenti, quelle que soit la position de la manette.

 Vol fus�e constructeur

En f�vrier 60, les AMD entament la campagne 
d’adaptation fus�e sur Mirage. Avec l’espoir 
d’�tablir un record que les calculs donnent � 
105.000 pieds (… et 50 nœuds). Sur un profil de vol 
o� l’allumage fus�e se fait � 40.000 pieds et M=2, 
suivi d’une prise d’assiette tr�s lente de 40 degr�s � 
cabrer.

Au cours du vol pr�liminaire, en d�but de mont�e supersonique, Jean-Marie SAGET 
rencontre de fortes d�tonations suivies d’un festival de lampes rouge et le r�acteur s’�teint.

La m�t�o est douteuse avec 8/8 de cirrus en dessous, le terrain �loign� - et dans le dos – le 
p�trole, limite, et le rallumage pas �vident apr�s ces coups de canon. Aussi JMS d�cide de se 
poser � Montpellier, ce qu’il fait sans probl�me apr�s rallumage. Stupeur des locaux devant le 
� martien � qu’ils aident � se d�shabiller.

La cause de cet incident r�sidait dans le grand retard an�mom�trique de la r�gulation des 
souris d’entr�e d’air. Ce qui a �t� rapidement corrig�.

Mais Monsieur DASSAULT visitant ses domaines et inform� comme il se doit a d�clar� qu’il 
�tait inutile de s’amuser � monter si haut alors que Gagarine … 
Exit le vol record.
JMS en a �t� fort affect�.
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QUID de l’usage

- En mai 1962, � l’occasion du 
1000�me vol fus�e sur avions 
fran�ais, une m�daille 
comm�morative a �t� remise 
officiellement � tous les pilotes 
participants.

- 3 nations ont achet� des Mirages 
capables de la fus�e, outre la 
France.

-

- En France, les bases de Colmar et Dijon seront �quip�es pour mettre en œuvre des 
Mirages � Fus�e �. Qui se distingueront en 70, remportant le concours de D�fense 
A�rienne de l’OTAN. Ils surclasseront les concurrents F104, Lightning, Phantom II 
dans les interceptions au-dessus de 40.000 ft

- Les Suisses furent les grands utilisateurs de la formule. Ils ont achet� 275 groupes-
fus�e portant le nombre total des vols aux alentours de 100.000 dans les ann�es 80.

- A signaler que tous ces vols n’ont jamais donn� lieu � accident mortel.

- Et pour conclure, je citerai le Colonel GUEGUEN �crivant dans la revue Forces 
A�riennes Fran�aises, �La Fus�e n’est pas uniquement un instrument de 
d�monstration, elle peut �tre un outil op�rationnel redoutable : simple d’emploi, facile 
� mettre en œuvre. Sur le plan logistique elle augmente de fa�on importante les 
possibilit�s du MIR III E et l’efficacit� des unit�s a�riennes dot�es de ce type 
d’appareil. �

Ren� FARSY

Nota : Cet article doit beaucoup � deux parutions :
- Le dictionnaire fanatique du Trident - de Paul GAUGE
- Du Vampire au Mirage 4000 - de J.M SAGET

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

Samedi matin. Nous sommes plusieurs passionn�s nous pr�parant � aller pr�s de Pau. Tout est parti 
d’une coupure de presse d’avant-guerre, racontant comment quatre Potez 540, une nuit d’Aout 
1938, ont �t� surpris par le brouillard. Deux se sont d�rout�s sur Toulouse et se sont pos�s sans 
encombre, deux ont tent� de rejoindre leur base de d�part, Pau, et ils se sont �cras�s tous les deux, 
entrainant leurs �quipages dans la mort. Nous allons essayer de reconstituer l’histoire de l’un des 
deux Potez. 

Le parcours administratif en amont a �t� fait dans les r�gles (nous avons en main les autorisations 
de la pr�fecture et de la municipalit�) et sur place, nous sommes attendus. Des personnalit�s locales 
nous accueillent : Madame le maire a �t� pr�venue par nos soins, l’ancienne responsable du bureau 
des immatriculations de la DGAC est l� (elle est originaire de Pau) et elle a contact� tous les anciens 
de l’arm�e de l’air des environs. Alain Soulat est l� aussi, ancien de l’arm�e de l’air, pilote Priv�, il 
tient � nous aider dans nos recherches.

Arriv� sur site, la recherche de pi�ces provenant du crash commence. Le Potez 540 �tait un avion 
d’entrainement, lent, et une grande partie de l’appareil �tait en bois. La presse de l’�poque pr�cise 
que les deux Potez se sont �cras�s � quelques kilom�tres de distance. Nous avons d�couvert il y a 
quelques mois les vestiges du premier, et nous cherchons maintenant le second. Rapidement, nous 
trouvons quelques fragments : de toutes petites pi�ces mais qui ont une valeur historique certaine 
car aucun Potez 540 ne subsiste. Tous les avions de ce type ont malheureusement �t� � ferraill�s �. 

Certaines portent encore le camouflage kaki de l’�poque. Une autre est int�ressante, une petite 
charni�re avec des fibres de bois accroch�s dessus. Elle met en �vidence la forte pr�sence de bois 
dans la construction du Potez 540. 

Soudain, Alain revient, accompagn� d’une personne �g�e, �l�gante, et imposant le respect: c’est le 
Colonel Adias, 97 ans, dont la vie enti�re est d�di�e � l’aviation. Nous l’�coutons parler, et nous 
buvons ses paroles car ses souvenirs font revivre des mythes. 

Adolescent, lors d’une conf�rence � Pau, il �coute Mermoz, peu de temps avant sa disparition.  Par 
la suite, il s’engage dans l’aviation Populaire. Quand le Potez 540 objet de notre recherche s’�crase, 
il a 18 ans et il est jeune � bidasse �. Il en connaissait l’�quipage qui �tait dans le hangar voisinant le 
sien.  Il est r�quisitionn� pour garder l’�pave et il passe une partie de la nuit debout, avec un fusil 
Legras � ba�onnette, pr�s du fuselage. Il nous montre l’endroit o� l’avion est 
tomb�, il nous explique que le fuselage �tait � l’envers, dans le ruisseau, 
�cras�, et que l’aile �tait rest�e accroch�e � un arbre. Il est rarissime et 
fascinant d’entendre un t�moin nous livrer ces d�tails, pr�s de 80 ans apr�s 
l’accident. Quand on lui demande la raison du crash, il r�pond � la chasse �. 
Devant notre surprise, il nous explique : � cette nuit-l�, quatre appareils 
s’entrainaient. Devant le brouillard qui tombaient, deux d�cid�rent de se 
d�router sur Toulouse et se pos�rent sans encombre. Deux essay�rent � tout 
prix de se poser � Pau, et s’�cras�rent. La raison pour laquelle ils voulaient 
�tre de retour � Pau: le lendemain c’�tait l’ouverture de la chasse �.  
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Nous d�couvrons ensuite sa carri�re au 
sein de l’arm�e de l’air. Peu avant la 
guerre, il a fait un vol avec Antoine de 
Saint Exupery : Toulouse Francazal / Le 
Bourget. Il �tait copilote, et il a le 
souvenir d’un Saint Ex taciturne, 
griffonnant son carnet dans son coin. 
Dans sa carri�re, il a vol� sur Potez25, 
Bloch 200, L�o 45, B25 Mitchell (aux �tats 
unis) avion sur lequel son instructeur lui 
fait effectuer un tonneau barriqu�, puis 
B26 Marauder, au sein du Groupe de 
bombardement � S�n�gal �. Il va 
bombarder l’Allemagne et il est pris en 
chasse � plusieurs reprises par des 
Messerschmitt 109 et des Focke Wulf190. 
Une fois, il voit m�me des Me262 - le premier chasseur � r�action de l’histoire - passer loin au-
dessus d’eux. � Heureusement, ils ne nous ont pas vus �. 

Par la suite, il vole en Indochine sur Junker52 et sur DC3, et il vole jusque dans les ann�es 2000 sur 
l’a�rodrome de Pau en DR400 et autres avions monomoteurs.  

Cette rencontre donne une tonalit� exceptionnelle � cette journ�e et les pi�ces que nous avons 
retrouv�es prennent un relief particulier : elles font revivre une grande �poque, celle que le Colonel 
Adias a v�cu, et qu’il nous raconte si bien. 

Gilles Collaveri
Aerocherche.fr

Gilles.collaveri@hotmail.fr
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Regrets éternels ? 

En septembre 2013, un SUP AIP* informait de la cr�ation, sous forme de 
ZRT avec forte activit� de tirs, d’une zone de � Regret �. Ceux-l� n’�taient 
pas �ternels et n’auront dur� m�me pas 6 mois, ce qui laisse assez de 
temps pour faire son deuil….

Les plus inconsolables pourront toutefois trouver refuge dans la plus 
p�renne LF-R208 :

Il est facile d’imaginer qu’un pilote ayant essuy� des tirs apr�s avoir 
travers� par m�garde la zone �prouve …. un certain REGRET !!

* SUP AIP 158/13  publié le 05.09.2013
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LE BLEU DES REGRETS

Dominique pilotonline
L’�cho des haut-parleurs de l’a�roport Roissy Charles de Gaulle r�sonne sur le tarmac, le vol 
Air France 471 retard� de 60 minutes au moins.

Rien d’�tonnant, depuis l’aube, Jean, le chef ing�nieur s’affaire avec nervosit� aupr�s de mon 
train d’atterrissage.

Autour du technicien, des hommes et femmes v�tus d’une salopette bleue se regardent, 
dubitatifs, chacun attend avec impatience la d�cision de leur chef � l’exception de Paulo, un 
peu � l’�cart qui grille cigarette sur cigarette.

Jean me conna�t depuis ma plus tendre enfance, ne me quitte jamais, inlassablement, jour et 
nuit, �t� comme hiver, il prend soin de moi, bougonne la plupart du temps dans sa barbe 
naissante en m�chonnant son crayon de papier-gomme dont il ne se s�pare jamais, le cent 
cinquanti�me de la liste.

Comme toute l’�quipe, je crains le pire, une inhabituelle et interminable attente, enfin 
l’annonce officielle, je reste au sol, les voyageurs dispatch�s sur les lignes classiques, le chef 
d’escale, furieux, quitte les lieux, il s’attend � passer une journ�e de crise.

Des moments comme �a, j’aimerais changer de vie, rena�tre � Saint Nazaire en paquebot 
transatlantique, chaque lettre de mon nom peinte en blanc sur la proue, traverser les mers 
berc� par des musiques symphoniques, emporter des gens par millier, mais l’envie de voler 
me reprend tr�s vite et je redeviens Air France 471.

Le 12 juin 2003, depuis ma porte d’embarquement, j’aper�ois le commandant du jour qui 
s’approche de moi, le pas d�cid�, casquette ajust�e, une valise Samsonite � chaque main.

Il me connait bien, 5000 heures de vols sur Concorde, la soixantaine, une fin de carri�re 
id�ale pour ce passionn� de Hockey sur glace. 

Un quadra OPL, ex Air Inter et un m�canicien navigant d’exception ami d’enfance de Jean le 
rejoignent dans le cockpit, les personnels de cabine regagnent leurs postes respectifs.

Une vingtaine de personnes attendent dans le hall de d�part qui m’est r�serv�, la triste 
routine, on s’habitue aux vols d�sert�s par les passagers qui privil�gient les nouveaux rois du 
ciel au supersonique hors de prix.

Les v�hicules de service s’�cartent lentement, verrouillage des portes.
Destination Washington, je pr�f�re la baie de San-Francisco, mais je ne choisis pas mes 
escales, peu importe au fond.
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ATIS confirme : Vent 270�, force 11 Nœuds, pression au sol 1021 millibars, Temp�rature 
10�C…
14h28 : Mise en route du r�acteur 3.
14H31 : Mise en route des r�acteurs 4-2 & 1.
14h47 : Configuration d�collage, je rel�ve le nez, le chef de piste acquiesce salu� par le 
commandant. J’arrache avec aisance mes 140 tonnes de la piste 26R de Roissy Charles de 
Gaulle, une nu�e de photographes et d’officiels saluent mon d�part, les 4 r�acteurs Olympus 
fusent, le m�canicien v�rifie d�j� le transfert de carburant des 13 r�servoirs, un vrai casse-t�te 
permanent mais aussi un travail d’�quilibriste a�rien.

Pendant la mont�e, j’entends les applaudissements de la foule, un salut de la main, des 
spectateurs pleurent, je quitte mon pays de naissance pour une ultime destination, le 
Smithsonian Museum de Washington.

Jean n’est pas du voyage, l’ombre de mes ailes dispara�t � jamais de la piste d’envol comme 
autrefois celle des pilotes d’essai de mon grand A�eul F-WTSS.

14h48 : Angle de mont� 13,5� coupure Post Combustion
14h59 : Passage Mach 1
15h47 : Passage Mach 2
17h50 : Descente rapide, un vol sans incident
18h25: Arr�t parking, les 3 PNT se serrent la main avec �motion.
18h26’12’’ : Je deviens le premier SDF star de l’a�rien, comprenez sans destination fixe.

Depuis mon retrait sur les rives du Potomac, des gardiens de pierre m’emp�chent de bouger, 
je m’efforce tout de m�me de garder fi�re allure, celle de mes plus belles ann�es, la plus 
glorieuse p�riode de mes souvenirs, un h�ritage transmis aux visiteurs de ma vieillissante
carcasse.

A trop d�fier la lumi�re � mach 2, j’en ai perdu la notion du temps, j’ai vite compris que 
l’a�ronautique n’est plus une histoire d’hommes mais de technologies, mes successeurs ne 
me ressemblent pas.

Les grilles du Smithsonian Museum s’ouvrent � peine que je sens la l�g�ret� de sa pr�sence, 
une caresse de plumes suffisante pour que mon nouveau compagnon attire mon attention.

L’oiseau se pose au dessus du cockpit, secoue ses ailes humides, me teste, juge l’endroit sans 
danger, s’apaise ensuite avant de s’accorder quelques instants de r�pit, attentif � la moindre 
alerte.

Le sous-directeur du mus�e l’aper�oit en premier puis un groupe d’employ�s lui donne la 
chasse en poussant de grands cris.

Dans sa fuite improvis�e, le falco �pervier perd quelques plumes qui retombent lentement sur 
les avions en exposition.
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L’�pop�e du rapace se termine trente minutes apr�s l’arriv�e de l’�quipe anti-aviaire, peu 
habitu�e � une telle intrusion matinale.

Certains jours, le faucon r�apparait, sorti de nulle part, survole parfois un groupe de guides 
badg�s alors qu’ils racontent mon histoire � des touristes s�dentaires.
� Bienvenue � bord du Concorde, cet appareil est une donation de la compagnie a�rienne 
Air France. Il ne vole plus depuis 2003…… Le champagne et les grands crus �taient servis � 
son bord aux passagers alors que l’avion franchissait Mach 2……Le temps de vol entre Paris 
et New York �tait de 3h26 dont 2h40 en supersonique, l’�quipage �tait compos� de 3 
navigants techniques, 6 navigants commerciaux…Au milieu des ann�es 60…. �

Un azur en m�tal gris pour unique horizon me rend aveugle, j’entends au loin le vent qui 
taquine les nuages et redessine le ciel � volont�, telles des pi�ces d�sassembl�es d’un puzzle 
reconstruit � l’infini.

Au-del� de cette barri�re d’ombres multiformes le bleu �ternel de ma vie pass�e, celui de mes 
regrets.

La nuit tombe, les gigantesques portes du hangar d’exposition se referment pour quelques 
heures, l’�cho des haut-parleurs de l’a�roport de Roissy Charles de Gaulle ne se souvient plus 
de moi, j’�tais le vol supersonique Air France 471.
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OACI papers 

Issu du Manuel des services d’information a�ronautique (Doc 8126 AN/872 - OACI) approuv� par le 
Secr�taire g�n�ral et publi� sous son autorit�. 6e �dition - 2003
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Le transport aérien stratégique en France

Il y a deux cat�gories de missions de transport militaire : 

- courte distance ou tactique. Typiquement en Europe avec des distances � couvrir 
inferieures � 1500 km

- longue distance ou strat�gique. Vers l’Afrique tropicale ou le Moyen-Orient par 
exemple avec des allongements sup�rieurs � 4000 km. Pour m�moire : Bamako 4100 
km, Riyad 4650 km, Djibouti 5600 km.

Je ne vais pas parler du transport tactique fran�ais, bien fourni en DC 3, Nord 2501 puis 
Transall et CASA 235. Mais je vais m’int�resser au transport strat�gique, �ternel parent 
pauvre, faute de disposer d’avions adapt�s � cette mission. 

Historique

Le transport a�rien strat�gique est apparu pendant la 2e guerre mondiale avec la mobilisation 
des hydravions et des avions civils long-courriers. Ces appareils ont alors surtout servi � 
transporter des passagers prioritaires. Le gros de la logistique �tant assur� par les bateaux. 

A la fin de la guerre, les premiers transports strat�giques fran�ais ont �t� les Handley Page 
� Halifax �, bombardiers anglais convertis pour transporter 15 passagers dans leur soute � 
bombes modifi�e. Le confort y �tait pour le moins spartiate.

L’arm�e de l’air souhaitait s’�quiper d’un gros quadrimoteur capable d’acheminer le 
personnel et le mat�riel des troupes a�roport�es. Elle s’int�resse tout d’abord au NC 211 
� Cormoran �, dot� de larges portes � l’avant du fuselage et capable de transporter 10 tonnes 
sur 2000 km. Deux prototypes sont construits en 1948-49 mais le programme en restera l�. Si 
le chargement et le d�chargement au sol �taient ais�s, il �tait impossible de parachuter du 
mat�riel, faute d’une porte � 
l’arri�re du fuselage.

Puis l’arm�e de l’air analyse 
le Breguet � Deux Ponts �, 
qui vole en 1949. Il est 
capable de transporter 14 
tonnes sur 4500 km et 
dispose de portes � l’arri�re 
du fuselage. L’arm�e de l’air 
en voulait 27. Elle aura 
finalement 4 avions neufs (!) 
en 1958 et rach�tera 9 
avions civils d’occasion en 
1964. Ils serviront jusqu’en 
1969 en m�tropole et 1972 � 
Tahiti, ou ils y faisaient la 
navette entre les iles pour le 
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centre d’essais nucl�aires.

Pour transporter des militaires 
vers l’Indochine en �bullition, il y 
avait les paquebots faisant le 
trajet en trois ou quatre semaines 
via le canal de Suez. En 1953-54 
la solution la plus rapide �tait les 
SNCASE � Armagnac � exploit�s 
par la SAGETA, qui reliaient 
Saigon au d�part de Toulouse en 
quatre �tapes avec 90 passagers. 
Les escales �taient Beyrouth, 
Karachi et Calcutta. Le voyage de 
11 500 km durait deux jours et 
co�tait � l’�tat la moiti� de celui 
fait en bateau. 

Les Armagnac ont marqu� le vrai d�but du transport strat�gique en France, m�me s’ils ne 
transportaient que du personnel. Les Douglas DC 4 des compagnies civiles fran�aises 
assurant la m�me ligne transportaient 45 passagers, majoritairement civils plus quelques 
officiers. Ils assuraient les �vacuations sanitaires sur le trajet retour. 

En 1963 la France 
ach�te 12 ravitailleurs 
Boeing C 135 aux USA 
pour donner une allonge 
strat�gique au Mirage 
IV. Ces avions ont une 
porte cargo sur le flanc 
gauche du fuselage (L 
2.9 x H 2 m) et 
contrairement � leurs 
fr�res de l’USAF, un 
plancher renforc� 
permettant le transport 
de charges sur le pont 
principal. Seulement des 
palettes, du personnel, 
du petit mat�riel, mais 
aucun v�hicule. 

Une anecdote : en 1973, Alain Tabarly avait cass� le mat de son bateau � Rio de Janeiro. Pour 
lui amener la pi�ce de remplacement, la seule solution a �t� de d�monter le pare-brise du C 
135 pour entrer et sortir le mat.
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Avec l’ind�pendance de l’Alg�rie et l’abandon 
des essais nucl�aires � Reggane, c’est l’atoll de 
Mururoa qui est retenu pour y poursuivre les 
exp�rimentations. Se pose alors le probl�me 
d’acheminer l�-bas du personnel et du mat�riel 
sensible. L’achat de quadrir�acteurs Lockheed C 
141, dont les premiers exemplaires sont en cours 
de livraison � l’USAF, est �tudi� en d�tail car sa 
soute permettait de transporter des charges 
encombrantes. Un seul obstacle : le prix des 
avions neufs.

Finalement ce sont des Douglas DC 8 qui sont 
achet�s d’occasion en 1966. Ils sont dot�s d’une 
porte cargo sur le flanc gauche du fuselage 
(dimensions L 3.5 x H 2.1 m) qui permet 
d’embarquer des palettes de mat�riel � la place 
des passagers, mais aucun v�hicule moyen. 

Trois, puis trois DC 8 vont servir successivement, �paul�s en 1993 par trois A 310 et 
finalement remplac�s en 2006 avec l’arriv�e de deux A340. Mais aucun des Airbus ne 
dispose d’une porte cargo sur le pont principal. Les containers et les palettes prennent place 

dans les soutes. 

A la suite d’�meutes � 
Kolwezi (Zaire) en 1978, 
l’USAF met � disposition 
plusieurs Lockheed C 5 
pour acheminer au Za�re les 
v�hicules et le mat�riel des 
parachutistes fran�ais. C’est 
le d�but des op�rations en 
Afrique, car jusque-l� la 
d�fense de la France �tait
centr�e vers l’Europe de 
l’Est et le Pacte de 
Varsovie.
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Lors de l’�pisode tchadien (1983) il faut 
envoyer hommes et mat�riel dans ce 
pays sans fa�ade maritime. Faute de 
mieux, les Boeing 747 cargo d’Air 
France sont mis � contribution. Certes 
ils disposent d’une porte dans le nez 
pour les charges longues, mais de 
dimensions assez faibles : L 3.2 x H 2.5 
m. Une autre porte sur l’arri�re gauche 
du fuselage permet d’embarquer des 
charges plus volumineuses (L 3.4 x H 3 
m) mais toujours pas les v�hicules 
lourds. Inconv�nient du B 747 : la 
longueur de piste n�cessaire � son 
exploitation, qui interdit l’utilisation de 
certains a�roports. 

Il fallait ensuite une noria de Transall pour acheminer le mat�riel vers sa destination finale. 

Autre probl�me : la hauteur du pont principal depuis le sol (5m) qui impose d’avoir des 
mat�riels de chargement/d�chargement sp�cialis�s sur place.

En 2014 l’arm�e de l’air fran�aise commande de 12 A330 MRTT pour remplacer les 14 C 
135 quinquag�naires dans les missions de ravitaillement en vol, ainsi que les 3 A310 et les 2 



AEROMED 78 avril 2018 Page 20

A340 pour le transport � longue distance. Les A330 seront capables de transporter 40 tonnes 
sur 8400 km et devraient disposer d’une porte cargo sur le pont principal (L 3.7 x H 2.4m). 
Mais ici aussi, toujours pas de possibilit� d’embarquer des v�hicules lourds. 

A titre de comparaison, de l’autre c�t� de la Manche, le Royaume Uni disposait dans les 
ann�es 50 d’une flotte de transports quadrimoteurs Handley Page � Hastings � et Blackburn 
� Beverley �. En 1966 la RAF se dote de 10 quadri turbopropulseurs Short � Belfast � dot�s 
d’un gros fuselage, permettant le transport de mat�riels tr�s volumineux. Pour des raisons 
budg�taires, le service se s�pare de ces avions en 1976 et � fait avec � ses Lockheed C 130. 
Au moment de la guerre des Malouines (1981), puis de la guerre du Golfe (1991) la RAF 
devra affr�ter au prix fort ces m�mes � Belfast � aupr�s de leurs exploitants civils ! 

Ayant compris la le�on, la Royal 
Air Force est le premier client � 
l’exportation du Mac Donnel C 17 
quand elle commande 4 avions en 
2001. La flotte a �t� 
progressivement port�e � 8 
machines, tandis qu’une commande 
pour 25 A400M a �t� pass�e. A 
noter que plusieurs C 17 anglais ont 
�t� mis � la disposition de l’arm�e 
de l’air Fran�aise en 2014 pour 
acheminer du mat�riel au Mali. 

De m�me en 2017 quand un C 17 anglais a achemin� du mat�riel humanitaire fran�ais aux 
Antilles apr�s le passage d’un cyclone particuli�rement d�vastateur.

Aujourd’hui

Selon un rapport r�cent de 
l’assembl�e nationale 
(Rapport No 4595 d�pos� � 
l’Assembl�e Nationale le 28 
mars 2017, relatif au 
transport strat�gique), les 
besoins de transport a�rien 
strat�gique des arm�es sont 
couverts � 25 % par les 
avions dont dispose l’arm�e 
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de l’air (3 A310 et 2 A340), 5 % par les avions mis � disposition par nos alli�s (des C 17 par 
exemple) et 70% par des affr�tements.

Depuis 2004, la solution retenue pour le transport strat�gique fran�ais est l’affr�tement 
conjoint avec l’Allemagne d’avions cargo civils russo-ukrainiens Antonov 124. Le contrat 
SALIS (Solution Int�rimaire pour le Transport A�rien Strat�gique) pr�voit l’affr�tement de 
deux appareils, de deux autres sur pr�avis de six jours, et de deux autres encore sur pr�avis de 
neuf jours. Ironie de l’histoire que de devoir d�pendre d’avions de l’ex-pacte de Varsovie ! 

Cette fois, pratiquement plus de contraintes de chargement : 120 tonnes sur 4500 km, une 
soute gigantesque et un train avant qui s’agenouille pour amener la porte avant au niveau du 
sol. Ces avions ont �t� largement utilis�s vers l’Afghanistan et l’Afrique, y compris lors des 
op�rations au Mali en 2014, avec des rotations hebdomadaires depuis Toulouse, mais aussi 
Istres, Evreux, Chalons-Vatry... 
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Mais toute m�daille a son revers. Ainsi les avions sont bas�s � Leipzig (Allemagne) et la 
France doit payer les vols de positionnement � vide Leipzig-Istres ou Leipzig-Evreux, etc… 
et de m�me au retour. Ce qui alourdit �videmment la facture.

Comment faire si ces avions civils ne peuvent pas op�rer sur certains a�roports trop proches 
des combats ? Si leurs �quipages refusent certaines charges (munitions…) ou missions ? Si le 
gouvernement russe met son v�to sur les op�rations ? Comme cela s’est produit en 2015 lors 
du conflit russo-ukrainien et du blocage de la vente de navires de d�barquement fran�ais � la 
Russie. 

Comme vous le savez, le provisoire ou l’int�rimaire…. Durent longtemps. 13 ans 
maintenant !

Les couts annuels de transport �taient de l’ordre de 70 millions d’Euros jusqu’en 2010, avec 
un pic de 231 millions en 2013, puis une l�g�re d�croissance depuis. Cout total sur la p�riode 
2004-2015 : 1236 millions d’Euros + 250-300 millions pour 2016 et 2017, soit pr�s de 1500 
millions. Quel aurait �t� le cout d’achat de 2 ou 3 Antonov 124 ? Et de leur exploitation sur 
cette p�riode ?

Le prix d’achat d’un avion est d’environ 140 millions d’Euros. Le prix de l’heure de vol 
factur� dans le contrat SALIS est de 56.000 Euros. L’exploitation de ces avions par l’arm�e 
de l’air peut raisonnablement �tre estim�e � 75 � 80% de cette somme. (Taux de change, 
marges, assurances, primes…)

Alors location ou propri�t� ? Telle est la question !  
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L’Airbus A400M vole le 11 
d�cembre 2009. Sa soute permet 
enfin d’embarquer des v�hicules 
lourds comme le nouveau VBCI 
(v�hicule blind� de combat 
d’infanterie) pesant 25 tonnes. Le 
probl�me est que la taille et la 
masse des engins militaires ne 
cesse de croitre. Ainsi le VBCI 
remplace progressivement le VAB 
(V�hicule de l’Avant Blind�), un 
engin datant de 1976, transportable 
par Transall et pesant 14 tonnes 
seulement. Une douzaine d’avions 
ont �t� livr�s � l’arm�e de l’air sur 
une commande de 50 machines. 

Mais l’A400M est-il un gros transport tactique ou � un petit transport strat�gique ? 

Le m�me rapport de l’Assembl�e Nationale n’est pas tendre avec l’A400M : 

� Le nouvel avion de transport europ�en A400M est pr�sent� comme devant r�pondre aux 
failles capacitaires tant tactiques que strat�giques.

Par sa capacit� d’emport maximale (deux containers TC20 contre 11 pour l’Antonov 124), 
l’A400M ne peut �tre une solution pour le transport strat�gique de fret. Il ne rivalisera jamais 
avec les gros porteurs, An-124 ou C5.

Un Antonov 124 �quivaut � 5 A400M, sans prendre en consid�ration les capacit�s d’emport 
li�es aux dimensions de la soute. L’heure de vol de l’A400M est d’environ 32 000 € (hors 
co�t d’acquisition) ; celle de l’Antonov autour de 56 000 € (tarif heure pr�pay�e SALIS).

Pour remplacer une heure de vol d’An-124, 5 heures de vol d’A400M sont n�cessaires : le 
quintuple en volume ; le triple en valeur (160 000 €). �

Autre question : le C 17 aurait-il sa place dans la panoplie de l’arm�e de l’air ? Le d�bat ne 
pourra que rester acad�mique, car la chaine de construction de cet avion s’est arr�t�e en 2015 
avec 279 avions construits. 

Pour m�moire, le prix d’achat d’un C 17 �tait d’environ 190 millions d’Euros. Mais les couts 
d’exploitation sont sans doute inf�rieurs � ceux de l’Antonov, gr�ce � une consommation de 
carburant nettement moins forte. 

Une possibilit� existait toutefois pour acc�der � des C 17 sans les acheter : rejoindre en 2009 
le groupe de transport lourd de l’OTAN. Il regroupe : USA, Hollande, Norv�ge, Pologne, 
Roumanie, Bulgarie, Slov�nie, Hongrie, Estonie, Lituanie, Su�de, Finlande. Il met en ligne 
deux C 17 pay�s par l’alliance et un avion mis � disposition par l’USAF. L’achat annuel d’un 
nombre d’heures de vol par l’arm�e de l’air aurait permis � l’alliance de se doter d’un ou 
deux avions suppl�mentaires et le tour �tait jou� ! Utiliser ces avions sans qu’ils portent les 
couleurs de l’arm�e de l’air et sans contrainte politique. 



AEROMED 78 avril 2018 Page 24

Opérateurs du C 17 Quantité 

Prototype + essais statiques 2

Australie 8

Canada 5

Emirats Arabes Unis 8

Inde 11

Kowe�t 2

OTAN 2 (+1 USAF)

Qatar 8

Royaume Uni 8

USAF 225

Total 279 

Conclusion

Comme vous le voyez, le probl�me du transport strat�gique fran�ais reste entier, faute de s’en 
donner les moyens. La location d’Antonov 124 constitue une solution de d�pannage, au bon 
vouloir de compagnies a�riennes russes ou ukrainiennes et qui peut s’arr�ter du jour au 
lendemain si le gouvernement russe le d�cide. Et l� comment faudra-t-il faire ? 
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Source : Rapport No 4595 d�pos� � l’Assembl�e Nationale le 28 mars 2017, relatif au 
transport strat�gique. http://www.assemblee-nationale.fr/14/rap-info/i4595.asp

René TOUSSAINT

Avion C 135F DC 8-55 C 141A Belfast B 747F

1er vol 1956 1958 1963 1964 1969

Envergure m 39.9 43.4 48.8 48.4 59.6

Longueur m 41.5 45.8 43.5 41.6 70.6

Hauteur m 12.6 12.9 12 14.3 19.3

L soute m 24.6 31.1 21 20 57

l soute m 3.2 3.5 3.1 4.8 6.1

H soute m 2.7 2.2 2.8 4.1 3

Charge max t 37.6 15.5 32.6 35.3 109.6

Rampe AR N N O O N

Passagers 80 144 154 250 450

M vide t 44.6 60 60.3 57.6 158

Carburant t 88.4 63.8 69.7 36.6 164

M maxi t 134.7 137 143.6 104.3 377.8

Vitesse km/h 850 930 890 540 900

Autonomie km 4300 7400 7000 4000 9000

Avec Charge t 41 30 27 25 70

Moteurs JT 3C JT3D JT 3D RRTyne CF6-50

Puissance 6.2 t 8.1 t 9.5 t 5700cv 25.2 t

Production 820 556 285 10 675
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Avion A400M An 124 C 17 A330

1er vol 2009 1982 1991 1992

Envergure m 42.4 73.3 51.7 60.3

Longueur m 45.1 69.1 53 58.8

Hauteur m 14.7 21.1 16.8 17.4

L soute m 17.7 43.8 26.8 41

l soute m 4 6.4 5.5 5,2

H soute m 3.8 4 3.7 2,4

Charge max t 37 150 74.8 45

Rampe AR O O O N

Passagers 116 450 144 290

M vide t 76.5 181 128.1 125

Carburant t 50.5 214 111 111

M maxi t 141 392 265.3 233
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Vitesse km/h 780 850 780 860

Autonomie km 4500 8400 4400 8400

Avec Charge t 30 80 72 40

Moteurs TP400 D18T PW2040 RR Trent

Puissance 11000cv 22.9 t 18 t 32 t

Production En cours 55 279 En cours
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Comme on peut le constater, certaines activit�s de parachutage ne descendent 
pas…. jusqu’au sol (3111A  2000ft – 3111B  5000ft)

Et donc on peut s’�crier : « HOURRA !! on a enfin vaincu la gravitation !!! »
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Croquer des dosettes de lessive : un défi pas très net
Paris, le lundi 22 janvier 2018 - Les Centres anti poison outre Atlantique sont en �tat d’alerte. 
Des adolescents se sont en effet donn� pour objectif (idiot) de croquer des dosettes de lessive 
et de filmer leur "exploit". Si de tout temps les paris d�biles et dangereux ont �t� le propre 
d’adolescents rong�s par l’ennui et l’envie de se "d�fier", les r�seaux sociaux offrent une 
nouvelle r�sonance � ce qui se d�roulait auparavant dans une sph�re restreinte. Les 
adolescents am�ricains ont notamment jet� leur d�volu sur les dosettes de la marque Tide 
Pod, en raison de leur pr�sentation tr�s semblable � des bonbons color�s. Ainsi, le 
ph�nom�ne a-t-il pu parfois �tre baptis� � Le Tide Pod Challenge �. L’augmentation du 
nombre d’intoxications est telle que l’affaire est prise tr�s au s�rieux tant par la firme m�re 
(Procter & Gamble) que par les autorit�s. La mobilisation est par ailleurs g�n�rale : Facebook 
et Youtube ont supprim� toutes les vid�os montrant les croqueurs de lessive, tandis que des 
artistes aim�s des adolescents les ont pri�s d’utiliser les dosettes pour nettoyer leur linge sale 
et pas pour impressionner leurs amis. 

Des b�b�s concern�s en France

Si l’actualit� se concentre aujourd’hui sur la lessive Tide Pod et sur le cas des adolescents, les 
risques associ�s aux dosettes sont signal�s depuis plusieurs ann�es dans le monde entier. 
Attir�s par les couleurs vives et le caract�re ludique de ces "bulles", de nombreux jeunes 
enfants laiss�s sans surveillance et ayant acc�s aux produits ont en effet �t� victimes 
d’intoxications. Entre 2005 et 2012, 7 562 expositions aux dosettes hydrosolubles de lessive 
liquide ont �t� ainsi recens�es, avec une augmentation tr�s nette au fil des ans parall�le � la 
progression des ventes (et non li�e � une hausse g�n�rale des accidents provoqu�s par des 
produits m�nagers). La pr�sentation particuli�re sous forme de capsules a non seulement fait 
progresser le nombre d’accidents li�s aux lessives (en raison du caract�re attractif mais aussi 
d’une s�curit� moindre que celle apport�e par une bouteille ferm�e) mais la gravit� est 
�galement plus importante. � Les dosettes sont plus toxiques que les produits de lessive 
liquide classiques. Elles sont plus concentrées en détergents donc plus irritantes �, explique 
le docteur Oliva-Labadie responsable du centre antipoison et de toxicovigilance du CHU de 
Bordeaux (Gironde). Les risques sont multiples : � symptômes digestifs (vomissements, 
irritation, lésions des muqueuses), oculaires (conjonctivites, atteintes de la cornée), 
respiratoires (toux, difficultés respiratoires, infections) et cutanés (irritation, brûlures) � 
�num�re la Direction g�n�rale de la Sant�. Si en France, aucun cas d’adolescent n’a encore 
�t� recens�, beaucoup craignent que la d�plorable mode am�ricaine ne s’invite ici et la 
vigilance est importante. 

Aurélie Haroche

Copyright � http://www.jim.fr
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SE SOUVENIR CHEZ LE DENTISTE

La majorit� des jeunes adultes n’ont habituellement pas de phobie des soins dentaires. 
Cependant, certains contractent une � peur du dentiste �, � la suite d’une mauvaise 
exp�rience. Elle peut aller d’un stress moyen � l’�vitement total du fauteuil du dentiste.

Des �tudes ont montr� que les patients anxieux se souviennent des proc�dures dentaires qu’ils 
ont subies comme plus douloureuses que ce qu’ils ont v�cu en r�alit� alors qu’� l’inverse, 
pour les patients d�tendus, les soins dentaires sont, dans leurs souvenirs, moins douloureux 
que ce qu’ils ont �t�.

La peur du dentiste est bien s�r li�e � la crainte d’avoir mal, et en particulier de sentir une 
nouvelle fois une douleur aigu�. Elle est aussi associ�e aux r�ponses �motionnelles (cris, 
pleurs), souvent provoqu�es par le comportement du dentiste (rudesse, brusquerie, 
incomp�tence).

Les auteurs ont �mis l’hypoth�se que la peur des soins dentaires chez les jeunes adultes est 
influenc�e par des souvenirs positifs et n�gatifs d’exp�riences de soins dentaires v�cues 
pendant leur enfance. Plus pr�cis�ment, les auteurs estiment que l’impact �motionnel, c’est-�-
dire les sensations de � revivre, de répétition � des souvenirs n�gatifs, pourrait �tre associ� 
avec l’augmentation de la peur des soins dentaires alors que les souvenirs positifs de soins 
dentaires auraient l’effet inverse.

Cent soixante et onze adolescents et jeunes adultes, �g�s de 17-18 ans au Danemark, ont 
particip� volontairement et anonymement � une enqu�te mise en ligne entre F�vrier 2013 et 
Juin 2014. Seuls 136 ont donn� suffisamment de d�tails et pr�cisions pour que leurs r�ponses 
soient retenues. Ils devaient fournir des informations concernant leur statut socio-�conomique 
(�ge, genre, profession/�tude) et leurs ant�c�dents de soins dentaires (� Avez-vous déjà porté 
un appareil orthodontique ? Eu une dent extraite ? Reçu une sédation pour un soin dentaire ? 
Eu une carie dentaire ? �). Puis, les sympt�mes de stress post-traumatique (STP) ont �t� 
�valu�s afin de mettre en �vidence les r�actions des patients face � des exp�riences 
traumatisantes. Les participants ont ensuite pu r�diger une courte description de leur souvenir 
le plus n�gatif v�cu sur le fauteuil du dentiste ainsi que de leur souvenir le plus positif. Enfin, 
ils ont r�pondu � une s�rie de 20 questions, qui mesure la s�v�rit� de la peur dentaire, en 
rapport avec certaines proc�dures (�tre assis sur le fauteuil dentaire, entendre le bruit de la 
turbine…).

Cela d�pend beaucoup du comportement du dentiste

Au total 86 souvenirs n�gatifs ont �t� rapport�s et 99 souvenirs positifs. La moyenne d’�ge 
des participants au moment de l’exp�rience la plus n�gative �tait 12,1 ans contre 13,1 ans 
pour le v�cu le plus positif.

Les souvenirs n�gatifs concernaient : le comportement du dentiste (16,3 % : rudesse, manque 
de consid�ration pour la peur du patient), la douleur ou l’inconfort physique (19,8 % : 
pendant et apr�s une extraction dentaire, au cours de l’anesth�sie dentaire), l’anxi�t� (5,8 % : 
pendant une s�dation consciente), les cons�quences esth�tiques (1,2 % : apr�s un soin 
dentaire), la dur�e de l’attente de 30 mn (2,3 %), l’extraction d’une dent de lait.
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Les souvenirs positifs concernaient le comportement du dentiste (40 % : conversation 
agr�able, explications claires pr�cises d�livr�es au patient, int�r�t pour le bien-�tre du 
patient), les compliments re�us (12,2 % : �loges donn�es sur l’�tat buccal du patient), les 
cadeaux (10 % : brosses � dents et dentifrices), la qualit� du traitement (3,3 % : sauvetage des 
dents apr�s un traumatisme dentaire), les conseils (3,3 % : sur le brossage de dents), la 
s�curit� pendant les soins dentaires (2,2 %).

Pris ensemble, les r�sultats soulignent le r�le central du dentiste dans l’image qu’ont les 
jeunes adultes des soins dentaires en g�n�ral.

Se concentrer sur des comportements positifs et sur des souvenirs agr�ables pourrait aider � 
construire un sentiment d’apaisement chez les patients anxieux. C’est notamment pour cette 
raison que l’hypnose est en train de se d�velopper dans les cabinets de chirurgie dentaire afin 
d’offrir aux patients stress�s, pusillanimes, un service compl�mentaire � l’activit� classique 
d’un dentiste.

Dr B�atrice Ruiz

R�F�RENCE
Staugaard SR, J�ssing M, Krohn C : The role of negative and positive memories in fear of dental treatment. Journal of Public Health 

Dentistry. 2017 ; 77 : 39–46. (DOI: 10.1111/jphd.12169)

Gymnastique faciale, on peut gagner deux ans…

Plusieurs �l�ments participent au vieillissement du visage : rides et taches pigment�es du 
photo-vieillissement en superficie, diminution de l’�lasticit� dermique, et plus en profondeur 
perte de la graisse sous-cutan�e et aussi diminution du volume des muscles. Le grand public 
s’est montr� sensible � la promotion de techniques de gymnastique faciale, ou de � yoga 
facial �, susceptibles, au moins th�oriquement, d’augmenter le volume des muscles sous-
cutan�s du visage et donc de pallier l’aspect vieilli. Un essai clinique � �valu� une de ces 
pratiques (� Happy Face Yoga �, mis au point par un des auteurs de l’article, je pr�cise que je 
n’ai pas de conflit d’int�r�t). 

Seize femmes d’�ge moyen 53 ans, int�ress�es, motiv�es, et d�ment entra�n�es, ont donc 
pratiqu� les exercices, 30 minutes par jour pendant 2 mois, puis 3 � 4 fois par semaine 
pendant les trois mois suivants. L’effet sur l’�ge apparent du visage a �t� jug� en aveugle sur 
des photographies par deux m�decins, en utilisant une �chelle clinique valid�e de 
photovieillissement. Le seul param�tre significativement am�lior� a �t� le relief des joues, qui 
apparaissent plus pleines. 

De fa�on globale, les participantes avaient un �ge apparent de 50,8 ans en moyenne au d�but 
de l’essai, et de 48,1 ans � la fin, p = 0,002. Les participantes ont exprim� un haut degr� de 
satisfaction, et se sont jug�es am�lior�es sur 18 des 20 crit�res cliniques de vieillissement.

Dr Daniel Wallach
Alam M, Walter AJ, Geisler A et coll. : Association of Facial Exercise With the Appearance of Aging. JAMA Dermatol., 2018, publication
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Thé, café, chocolat : peut-être un effet contre la dépression

Avec l’augmentation g�n�rale de la pr�valence des troubles psychiatriques, � partout dans le 
monde �, il devient de plus en plus n�cessaire d’intensifier les travaux pour un meilleur 
d�pistage, et � une meilleure pr�vention, bas�e sur l’am�lioration du mode de vie et du 
r�gime alimentaire � expliquent des chercheurs exer�ant � Madrid (Espagne) et � Padoue 
(Italie). De nombreux indices sugg�rent une implication possible de l’alimentation et de 
l’exercice physique (ou au contraire de l’absence d’exercice) dans le d�terminisme ou dans 
l’aggravation de certaines probl�matiques psychiatriques, par le truchement du 
d�veloppement ou/et du fonctionnement neuronal. 

Du fait de leur � richesse en compos�s (poly) ph�noliques, susceptibles de moduler la 
plasticit� c�r�brale �, certains aliments auraient ainsi un r�le privil�gi� � jouer en mati�re de 
r�gulation thymique, voire de troubles du comportement ou cognitifs. 

Des �tudes seulement observationnelles et donc pas de certitude

� travers les donn�es des dix derni�res ann�es disponibles sur MEDLINE, les auteurs ont 
proc�d� ainsi � � un examen syst�matique des �tudes men�es sur l’incidence �ventuelle du 
th�, du cacao et du caf� sur les troubles anxieux ou d�pressifs. � Ne s�lectionnant finalement 
que 17 articles (sur 955) correspondant aux crit�res retenus sur � le r�le de ces aliments 
entiers ou celui de leurs composants �, en particulier la c�l�bre caf�ine[1], ils estiment que 
cette revue syst�matique sugg�re effectivement que la consommation de th�, de cacao ou de 
caf� pourrait � avoir des effets protecteurs contre la d�pression. � 

Cependant, les auteurs mod�rent tout enthousiasme pr�matur�, en rappelant que les donn�es 
sur lesquelles s’appuie cette conclusion prometteuse � sont en quasi-totalit� de nature 
observationnelle. � Par cons�quent, dans l’attente d’�tudes plus rigoureuses sur ce th�me, 
comparables � la m�thodologie des essais th�rapeutiques contr�l�s, il n’est pas encore 
possible de � donner des conseils avis�s � pour pr�ner en toute certitude l’usage du th�, du 
chocolat, et du caf� dans une finalit� d’aliment-m�dicament en psychiatrie.

[1] https://fr.wikipedia.org/wiki/Cafeine

Dr Alain Cohen
R�F�RENCE

Garc�a-Blanco T et coll.: Tea, cocoa, coffee, and affective disorders: vicious or virtuous cycle? Journal of Affective Disorders, 2017 ; 224: 
61–68.
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GENERAL de DIVISION DANIEL LEIMBACHER

Jean Marie Potelle

Raconter l’histoire du G�n�ral 

LEIMBACHER (plus de 7000 

heures de vol au compteur) est 

une id�e qui m’est venue apr�s 

les divers rendez vous que nous 

avons eu � Villacoublay. J’ai 

beaucoup d’amiti� et 

d’admiration pour ce pilote qui a 

un palmar�s hors du commun. Il 

ne s’en vante pas, il a toujours 

son sourire qui fait fureur partout 

o� il passe. Mais quand il d�cide 

quelque chose il ne faut pas le 

contrarier. 

Depuis de nombreuses ann�es il avait un exemple sous les yeux son p�re 

RAYMOND faisait parti de la GENDARMERIE et avait fait la guerre d’INDOCHNE 

en 1951. Quand � sa m�re qui �tait une excellente femme au foyer elle pr�parait 

les repas pour les trois garnements car DANIEL avait deux fr�res ; Bref une 

famille bien soud�e. Il prend alors la d�cision il sera militaire et esp�re piloter 

dans l’arm�e ce qui n’est pas une mince affaire . Il va d’abord faire les classes 

pr�paratoires de septembre 1974 � D�cembre 1977 au coll�ge militaire de ST Cyr 

l’Ecole, puis il sera affect� comme Chef de Section de Combat au 60 �me RI � 

Lons le Saunier. Ce qui va durer du premier Avril 1978 au 1er septembre 1979.Il 

en profite pour passer son Brevet de Parachutiste Militaire.

De l�, il va faire l’Ecole des Officiers d’active � l’EMIA � St Cyr Coetquidan 

pendant 1 an (1978 1979 ). 

1979 est une tr�s bonne ann�e puisqu’il se marie avec la Belle CATHERINE le 4 

Ao�t 1979 � TAVAUX qui lui donnera 3 gar�ons dont ils peuvent �tre fier 
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aujourd’hui. Le 30 Octobre1979 un jour qui lui restera �galement en m�moire, la 

REMISE DES SABRES, la PROMOTION FELIX BROCHE se voit remettre les SABRES 

parle MAJOR RAYMOND LEIMBACHER lui-m�me c’�tait un grand HONNEUR 

Ce sera ensuite l’E.A.I � Montpellier 1980 1981 �l�ve Officier. Son affectation � 

Sarrebourg comme chef de section anti chars 1981 �1983 lui font toucher les 

h�licopt�res de pr�s. Vocation qu’il avait en t�te depuis qu’il �tait entr� dans 

l’Arm�e. Il va faire son stage dans l’ALAT � DAX sur alouette 2. En 1984, il 

devient Chef de Patrouille H�licopt�res de manœuvre et Adjoint au 

Commandant d’Escadrille au 3�me RHC d’ ETAIN jusqu’en 1987 . Puis ce sera

l’Ecole des Officiers de la Gendarmerie Nationale en tant que Capitaine, Ce sera 

1987 1988. Voil� pour la p�riode ARMEE DE TERRE.

LA p�riode GENDARMERE.va lui permettre de bouger beaucoup et de prendre 

des galons tant les lettres de f�licitations sont nombreuses ainsi que les 

t�moignages de satisfactions venus des plus hautes autorit�s

En 1988 il est affect� comme Commandant de la SAG de RENNES pendant 4 ans 

et 4 mois, II va passer ses qualificatons AS 350 et Cessna 206 et il va changer de 

paysage puisqu’affect� en 1992 aux Antilles, en GUYANE au

LAMENTIN pendant 3 ans. De son s�jour l� bas il laissera un souvenir que m�me 

les enfants n’oublieront pas. Le retour en m�tropole le met comme 

Commandant de la Compagnie de gendarmerie d�partementale du VAR et ce 

pendant 2 ans et 8 mois bas� � FREJUS. Pendant son passage sur ce territoire la 

d�linquance a baiss� de 20% ; 

De nombreuses f�licitations lui sont encore adress�es et son grade de Lieutenant 

Colonel est arriv� aussi ;

1998 il prend le commandement de la S�curit� des vols � Villacoublay pendant 3

ans avec entre autres Jean LOUVET un as de la montagne. En 1999 il a 

commence � rechercher un appareil susceptible remplacer les ALOUETTE 3 

Vieillisantes il ira tester le BELL 412 puis ce sera le BK 117 C2 qui deviendra EC 

145. En 2001 il viendra le Commandant du GROUPEMENT CENTRAL DES 

FORMATIONS AERIENNES DE LA GENDARMERIE NATIONALE.. 
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Ca se pr�cise pour le remplacement des monoturbines car les normes 

Europ�ennes imposent des biturbines de cat�gories A pour le survol des 

agglom�rations et dans le cadre du secours ; Le Colonel va s’y attacher avec 

vigueur et va gagn� malgr� les embuches qui vont lui tomber dessus En fait il a 

gagner avec les EC 145 qui vont remplacer les ALOUETTE 3 surtout en montagne. 

La plus c�l�bre la Bravo Lima de Chamonix est actuellement expos�e au Mus�e 

de L‘Air et de l’Espace du BOURGET. Apr�s 5 ans de commandement il est mut� 

aux Bureaux Enqu�tes et accidents comme Directeur Adjoint au BEAD AIR � 

Br�tigny sur Orge pendant 3 ans puis c’est le retour � illacoublay pour reprendre 

les reines et le Commandement des FORCES AERIENNES DE LA GENDARMERIE 

NATIONALE dont il est � l’origine . Des pays il en a re�u plus d’un pour montrer 

l’efficacit� des HELICOS BLEUS Il a re�u des Alg�riens, des PERUVIENS, des 

CHINOIS, des repr�sentants du QUATAR, des MAROCAINS , des SENEGALAIS . et 

bien s�r les hautes autorit�s des constructeurs

En 2012 il devient le premier GENERAL des FAG et ne changera rien � ses 

habitudes.

En 2015 ce sera le lancement d’un livre fabuleux � LES GENDARMES D U CIEL � 

qui retrace l’�pop�e des HELICOS BLEUS

Aujourd’hui, il a pris sa retraite bien m�rit�e le O1 JUIN 2016 avec une 

c�r�monie digne de son rang apr�s une carri�re folle qui on fait de vous un 

grand et un VIEUX Pilote que nous regrettons tous tant vous avez du bien aux 

HELICOS de la GENDARMERIE 

Bonne retraite DANIEL et �galement � CATHERINE qui t’a soutenu et support� 

pendant tes longues absences et qui a bien re�ue la M�daille du MERITE.

Quand � toi tu as �t� d�cor� de la M�daille de la GENDAMERIE et ta trisi�me 

ETOILE est arriv�e .Qu’est ce qu’il te manque encore. ?

SES DECORATIONS :

2016 M�daille de la GENDARMERIE NATIONALE

2012 Officier de la LEGION D’HONNEUR
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2011 Officier de l’ORDRE de l’ETOILE MOHELI

2008 OFCIER de l’ORDRE DU MERITE

2006 Citation sans croix � l’ORDRE DU CORS 

D’ARMEE avec MEDAILLE DE LA DEFENSE 

NATIONAL ECHELON OR

2OO4 MEDAILLE DE L’AERONAUTIQUE 

2001 CHEVALIER de la LEGION D’HONNNEUR

1994 CHEVALIERD de L’ORDRE NATIONAL DU 

MERITE

1994 MEDAILLE D’HONNEUR pour ACTES DE 

COURAGE et de DEVOUEMENTS BRONZE

1983 MEDAILLE DE LA DEFENSE NATIONALE Echelon BRONZE ( agrafe infanterie-

mission exterieure)

SES QUALIFICATONS MILITAIRES ET CIVILES

1979 Brevet parachutisme

1980 Brevet de Moniteur Commando

1981Brevet Instructeur COMMANDO

1984 certificat Technique de 1Er Degr� de pilote h�licopt�re sur ALOUETTE 2

Brevet d’Observateur pilote ALAT Sur GAZELLE

Brevet d’Observateur pilote ALAT sur PUMA

Qualification Pilote Haute Montagne ALAT
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Brevet d’Obser&095vateur Pilote h�licopt�res$

1985 qualification vol aux instruments (Commandant de bord iFR CAG)

Certificat d’aptitude � l’h�liportage jour et nuit

1986

Certificat technique a�ronautique – branche vol sous jumelles de vision nocturne

1988 Certificat technique 

a�ronautique ALOUETTE 3

Pilote avion bimoteur

Qualification haute Montagne 

gendarmerie

Certificat technique a�ronautique 

AS 350

Certificat technique a�ronautique 

cessna 206 

1996 Stage des officiers appel�s la 

premi�re fois � commander une 

compagnie

1999 Certificat technique 2�me degr� de moniteur pilote h�licopt�re et avion

2000 certificat technique du 2�me degr� de moniteur pilote h�licopt�re

2001 brevet pilote priv�

Brevet instructeur pilote Professionnel

Insructeur facteurs humains
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2005 certification de qualification technique a�ronautique branche pilotage 

EC145

2007 brevet technique d’enseignement militaire sup�rieur du 2 �me degr�

2010 certificat de qualification technique a�ronautique branche pilotage EC 135

SES DIPL�MES

1982 licence d’histoire et G�ographie

1985 Dipl�me de qualifications Militaires

1988 Dipl�me de l’EOGN ( licence droit public )

1002 Dipl�me technique scientifique – Gendarmerie1997DEA

1997 DEA Relations Internationales

DESS Defense S�curit� – mention AB

Son palmares en vol: Plus de 700O 

Heures de vol,dont 600 heures sous JVN 

et 320 heures d' IFR. Sur avions il a 

�galement 1500 heures � son actif. Il a 

particip� au sauvetage de 1250 

personnes en danger. Un sacr� 

palmares.

Voil� l'histoire d'un pilote hors du 

commun et dont je suis fier d'�tre l'ami.
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Le livre de notre Ami DENIS


