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Editorial

Quelques �v�nements ont marqu� cette courte p�riode :

- le premier vol de A330/800 
NEO. avec une nana dans 
l’�quipage, elle avait d�j� fait le 
premier vol sur A400M � 
S�ville : bravo CATHY. Les 
femmes n’�tant pas tr�s 
nombreuses dans cette 
profession, il m’a sembl� 
n�cessaire d’en parler.

- les comm�morations du 50�me anniversaire du premier vol du 
Concorde ; d�j� ! le temps passe ! fin de l’histoire ! Ce fut une 
formidable avanc�e technologique. Je ne pense pas que l’on puisse 
en faire autant malgr� les moyens sophistiqu�s dont nous 
disposons � pr�sent Il manque un peu de passion, un peu de folie, 
un peu de cr�ativit� et trop de financiers.

- A380 s’essouffle dommage. une belle machine mais qui souffre du 
slot dans lequel elle a �t� commercialis�e. Alors, en cargo 
pourquoi pas. Les passagers vont regretter l’espace que cette 
machine leur offrait.

Que je vous dise quand m�me que NEO signifie, pour le corps m�dical,
n�oplasie soit cancer. Airbus serait-il le cancer de Boeing ? Pourquoi
pas ! Mais il va falloir devenir un peu plus innovant que se contenter 
des � Neo �. Faire du neuf avec du vieux �� ne peut durer qu’un 
temps.
Enfin, cette �poque qui ne nourrit d’informatique demande encore plus 
de paperasse : pour les licences-pilote cela devient un enfer, pour le 
paiement en ligne des imp�ts �� bugge, pour les cartes grises �� 
plante…. Finalement c’�tait plus rapide et plus convivial avant !
Les machines c’est bien mais…
Bonne journ�e et � bient�t peut �tre.

Docteur Simone Marie Becco
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L’Aviation Chinoise et les Curtiss Hawk
Par Fran�ois DELASALLE

Dans le num�ro 80 d’A�romed, Simone Marie Becco a pr�sent� la biographie d’un 
as de l’aviation militaire chinoise pendant la guerre sino-japonaise, Yue Yiqin. Cette guerre 
est un sujet tr�s important pour l’histoire moderne mais il est aujourd’hui bien oubli� en 
France, et c’est une erreur. C’est donc l’occasion de donner quelques pr�cisions pour �clairer 
le sujet.

La guerre sino-japonaise :

Elle peut �tre consid�r�e comme le d�but de la seconde guerre mondiale et ses 
cons�quences perdurent aujourd’hui. Les origines de ce conflit sont claires. Le Japon �tait 
dirig� par des militaires ultranationalistes qui �taient convaincus de la sup�riorit� de la 
nation et de la race japonaise sur les Occidentaux. Ils pr�naient une politique expansionniste 
et la cr�ation d’une � sph�re de prosp�rit� � o� le Japon pourrait trouver toutes les mati�res 
premi�res qui lui faisaient d�faut sur son territoire, en particulier le p�trole. En 1937, les 
forces arm�es japonaises envahirent la Mandchourie , au nord-est de la Chine, et y 
�tablirent un gouvernement fantoche � leur service. Ces premiers �pisodes de cette affaire 
sont d�crits dans l’album de Tintin � Le Lotus bleu �.

Carte de la Mandchourie (en vert) source Wikipedia

La guerre devait durer trois mois, elle dura huit ans. Elle fut l’occasion, pour l’aviation 
japonaise de mettre au point le mat�riel, de pr�ciser les tactiques et d’entrainer les pilotes. 
Pour la premi�re fois, des avions embarqu�s sur porte-avions furent utilis�s en appui des 
troupes au sol et les techniques de bombardement furent d�finies. 

Le chasseur embarqu� japonais Mitsubishi A5M4
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A cette �poque, la guerre civile faisait rage en Chine avec une opposition entre le Kuo Min 
Tang de Tchang Kai-Chek et le Parti Communiste chinois de Mao Tse Toung. L’arriv�e des 
japonais entraina un rapprochement provisoire entre les deux fr�res ennemis. Les Japonais 
ne r�ussirent jamais � contr�ler totalement les territoires qu’ils occupaient. Apr�s 1941, la 
Chine rejoignit officiellement le camp des alli�s et fut trait�e, du moins en th�orie, sur un 
pied d’�galit� par la Grande Bretagne, les USA et l’URSS.
Les combats de cette guerre de huit ann�es furent particuli�rement meurtriers  et on estime 
qu’ils cout�rent la vie � au moins vingt millions de personnes, civils et militaires. Les r�cits 
des horreurs perp�tr�es pendant ce conflit d�passent tout ce qui sera vu en Europe.
Apr�s la d�faite du Japon en 1945, la guerre civile reprit en Chine et se termina par la 
victoire des communistes de Mao Tse Toung, Tchang Kai-chek se r�fugiant dans l’ile de 
Formose, qui est aujourd’hui Taiwan.

L’Arm�e de l’Air Chinoise

En 1937, l’Arm�e de l’Air chinoise poss�dait environ 600 avions mais seuls 91 pouvaient �tre 
consid�r�s comme op�rationnels. A cette �poque la Chine ne poss�dait pas d’industrie 
a�ronautique, contrairement au Japon. Les importations d’avions �taient donc vitales. Les 
unit�s techniques ne pouvaient qu’assurer le montage � la r�ception ou l’entretien des 
appareils. Le mat�riel provenait de six pays : Allemagne, Etats Unis, France, Grande 
Bretagne, Italie et URSS, selon les alliances du moment. On y trouvait par exemple des 
Dewoitine D.500, des Polikarpov, des Gloster Gladiator, des Boeing P 26 et des Curtiss Hawk.
Les pilotes chinois furent form�s par des instructeurs chinois encadr�s par des Italiens, des 
Am�ricains et des Sovi�tiques. Des � volontaires � sovi�tiques compl�taient les effectifs 
chinois dans quelques escadrilles de premi�re ligne.
Les avions chinois recevaient comme signes distinctifs une cocarde bleue avec un soleil blanc 
et douze rayons. La partie mobile de l’empennage horizontal portait onze bandes 
horizontales, alternativement bleues et blanches.
Certains pilotes chinois avaient un tr�s bon niveau et l’histoire a retenu plusieurs as, dont 
Yue Yiqin, qui en est un parfait exemple. Il participa � la bataille de Shanghai o� il remporta 
quatre victoires. A cette occasion, l’arm�e de l’air chinoise mit en ligne des Curtiss Hawk III 
et des Boeing P 26. Il est g�n�ralement admis que le taux de perte des Japonais fut de 
l’ordre de cinquante pour cent. En participant � la d�fense de Nanjing, il fut abattu � bord 
d’un Curtiss Hawk 3. 

Les chasseurs Curtiss en Chine

Glen Curtiss fut le pionnier qui eut le plus d’influence sur les d�buts de l’aviation aux Etats 
Unis. Pendant la premi�re guerre mondiale, 40 % des avions produits aux Etats Unis le furent 
dans ses usines. La soci�t� Curtiss produisit des dizaines de milliers d’avions et contribua � 
l’�volution des techniques avant de disparaitre faute de commandes en 1947, n’ayant pas su 
utiliser dans ses projets les nouvelles technologies.
A la fin de la premi�re guerre, l’industrie a�ronautique dut faire face � un march� 
profond�ment d�prim�. Les commandes militaires �taient quasi-inexistantes. L’id�e de 
Curtiss fut de proposer, en l’absence de programme officiel, un avion de chasse tr�s 
moderne qui s’imposerait par ses qualit�s tr�s sup�rieures aux avions en service. 
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C’�tait un biplan traditionnel. Les innovations port�rent sur la construction du fuselage 
r�alis� en tubes en acier et des empennages en profil� d’aluminium. Les ailes en bois 
utilisaient un profil moderne. Le moteur �tait un Curtiss de 450 cv en V� � refroidissement 
par liquide. L’armement �tait traditionnel avec deux mitrailleuses synchronis�es. La vitesse 
maximum atteignait 402 km/h. A cette �poque, le record du monde de vitesse d�tenu par un 
hydravion Curtiss �tait de 420 km/h, ce qui souligne la performance de ce chasseur. Le 
prototype fut achev� en 1922 et impressionna les autorit�s am�ricaines. L’Arm�e 
commanda en 1923 les vingt cinq premiers exemplaires, suivie par la Marine qui en 
commanda neuf exemplaires en 1925.

Le premier chasseur Curtiss

Ce fut le d�but d’un succ�s important, pour cette �poque de d�sarmement, o� les 
commandes militaires �taient rares. La production totale s’�leva � 717 exemplaires, dont 
278 pour l’Arm�e, 132 pour la Marine et 307 pour l’exportation ou le march� civil. Les 
derniers exemplaires sortirent d’usine en 1938, alors que Curtiss produisait d�j� le H 75, un 
chasseur moderne � aile basse qui �quipa l’Arm�e de l’Air au d�but de la guerre.
De nombreuses variantes furent �tudi�es et elles font aujourd’hui le d�lice des amateurs qui 
en �tablissent une liste exhaustive avec toutes les particularit�s qui les diff�rentient.

La Chine re�ut au total cinquante Curtiss Hawk  II mod�le 35, entre mars et septembre 1933 
et 102 Curtiss Hawk BF2 C-1 mod�le 68 C (Ou Hawk III), entre mars 1936 et juin 1938. A 
noter que le Japon re�ut un exemplaire de Hawk, qui certainement fut �tudi� sous toutes les 
coutures � son arriv�e. Tous les chasseurs Curtiss portent le nom de Hawk, ce qui ne facilite 
pas leur identification, mais ils �volu�rent consid�rablement entre le premier prototype et 
les derniers biplans. Les monoplans qui prirent la rel�ve re�urent encore le nom de Hawk…
Le Hawk III poss�dait un train escamotable. Les ailes �taient en construction bois pour, 
d’apr�s Curtiss, �liminer les ph�nom�nes de vibration des ailes m�talliques.
Caract�ristiques du BF2C1 alias Hawk III
Moteur Wright de 650 cv Wright
Envergure : 9,60 m Longueur : 7,41 m
Masse totale : 2065 kg
Vitesse maxi : 362 km/h Autonomie : 1 167 km
Armement : 2 mitrailleuses et 2  bombes 200 kg
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Curtiss Hawk BF2C-1 (Hawk III), mod�le sur lequel fut abattu Yu Yiqin

La personnalit� la plus connue de l’aviation chinoise reste l’am�ricain Claire Lee Chenault. En 
1937, il r�organisa l’aviation chinoise et cr�a, � partir de 1941, les escadrilles que l’on 
d�signe sous le nom de � Tigres Volants �. L’avion retenu �tait le Curtiss P-40 et les pilotes 
�taient des volontaires am�ricains, gardant un statut civil. Tout cela �tait parfaitement ill�gal 
en raison de la neutralit� des Etats Unis, mais le pr�sident Roosevelt soutenait cette 
op�ration. Ils s’oppos�rent avec succ�s � la chasse japonaise �quip�e de Mitsubishi Zero 
pourtant sup�rieurs. A partir de 1942, ils furent int�gr�s dans l’arm�e am�ricaine o� leur 
exp�rience des combats contre les chasseurs japonais fut pr�cieuse.

Un Curtiss P 40 des Tigres Volants. Noter la ˝Gueule de requin˝ peinte � l’avant

R�f�rences

- Curtiss Aircraft 1907 – 1947. Peter Bowers. Putnam
- Los ! Hors s�rie n� 19 � La Marine imp�riale Japonaise �. Editions Carakt�re

(Plut�t orient� Marine, cet ouvrage explique tr�s clairement la strat�gie japonaise
de conqu�te).

- Air Enthusiast n� 26. The Curtiss Hawk Biplanes. P. 54 � p. 71
- Tintin et le Lotus bleu
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RENE FARSY

C’est un grand pilote d’essais et un homme remarquable qui a disparu jeudi dernier, en la 

personne de Ren� Farsy. Lui rendre hommage en assez peu de temps est une t�che difficile 

que je vais essayer d’assumer de mon mieux.

Ren� �tait physiquement assez exceptionnel : tr�s grand, tr�s costaud, tr�s calme. Il me faisait 

un peu penser � l’acteur am�ricain John Wayne. Il affichait aussi une distinction naturelle tr�s 

britannique –� so british �- Il �tait par ailleurs tr�s discret, tr�s modeste et pas du tout bavard.

Je vous demande de bien vouloir m’excuser par avance pour les erreurs ou les inexactitudes 

que je vais peut-�tre commettre dans mon expos� sur sa vie et sa carri�re.

Ren� est n� en 1927, � Amiens.

Il est entr� � l’�cole de l’air en 1948 apr�s une pr�pa � Douai.

Il a rejoint ensuite la reconnaissance a�rienne au sein du groupe 2/33 auquel avait appartenu 

Saint-Exup�ry. Il r�alisa un stage � Cognac sur P51 Mustang

Il a fait la guerre d’Indochine en 52-53. Son groupe a �t� rapatri� en France en 54, quelques 

semaines seulement avant le d�sastre de Dien-Bien-Phu.

Il participa � la guerre d’Alg�rie en 56-57 avant d’�tre affect� � Cazaux.

EN 1957-58 il fut d�sign� pour suivre le stage de pilote d’essais avion � Edwards � l’USAF 

ETPS.

Il d�missionna de l’arm�e de l’air avec le grade de Commandant, d�cor� de la l�gion 

d’honneur, pour entrer � la SNECMA comme pilote d’essais au d�but 1962.

A cette �poque ils �taient 4 pilotes d’essais qui partageaient les vols sur les chasseurs � Istres 

et sur les � bancs volants � pour essais moteur � Melun Villaroche. Ren� devint chef pilote au 

d�part de Pierre Galland en 1964. Ren� fut amen� � voler en essais moteurs sur un nombre 

tr�s important d’avions dont je vais citer les principaux.

Chasseurs ou assimil�s

SMB4

MIRAGE III de divers types

MIRAGE IV A

MIRAGE F1 M53

ETENDARD

MIRAGE III T, avec moteurs TF306 destin�s aux Mirages III V
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SUPER ETENDARD

ALPHAJET

MIRAGE 2000 sur lequel il r�alisa un seul vol, peu 

avant son d�part en retraite.

Bancs volants moteurs

ARMAGNAC avec 2 r�acteurs sous le ventre (jusqu’aux 

ATAR9 et TF306)

S030 ATAR avec 2 r�acteurs d’Etendard � la place des 

moteurs � h�lices

CONSTELLATION pour le moteur Larzac (sur potence 

au dessus du fuselage)

CARAVELLE pour M53 puis CFM56, � la place d’un 

moteur Avon

FALCON 10 pour le Larzac, � la place d’un moteur 

Garrett

Ren� Farsy �tait un pilote d’essais tr�s pr�cis et tr�s rapide dans l’ex�cution et l’enchainement 

des points d’essais au cours d’un vol.

Les essais moteurs sont toujours assez semblables mais difficiles � r�aliser avec pr�cision 

surtout dans 2 cas : aux vitesses minimales � haute altitude et en approche.

- Lors du briefing avant vol avec l’ing�nieur d’essai ayant pr�par� l’ordre d’essais, Ren� 

lisait toujours celui-ci avec une grande attention et posait  les bonnes questions 

relatives � la s�curit� et � la bonne ex�cution des essais demand�s.

Particuli�rement chez les motoristes, les pilotes s’entrainent r�guli�rement � atterrir avec la 

manette des gaz au ralenti. Au cours de sa carri�re, Ren� a d� se poser � 2 reprises avec un 

moteur en panne r�elle, mais c’�tait avant de rejoindre la SNECMA. Certains essais tr�s 

particuliers sont parfois demand�s. Ainsi, plusieurs campagnes d’essais sur Mirage III avec 

une fus�e d’appoint SEPR ont �t� r�alis�es au d�but des ann�es 60. Le but �tait bien s�r 

d’am�liorer la vitesse de mont�e pour les interceptions en vol � haute altitude.

Les essais � la SNECMA comport�rent 3 campagnes, c’est au cours de la 2�me en 1963 que 

Ren� atteignit la plus haute altitude de 85500 ft. Ce fait est d’ailleurs rapport� par Jacques 

Noetinger dans son livre � NON � l’OUBLI �.

Ren� Farsy a �crit un int�ressant article sur le site A�romed en avril 2018 d�crivant le 

d�roulement de ses essais avec fus�e. Il rapporte �galement dans le m�me num�ro l’incident 

grave d’explosion de la verri�re du Mirage III A010 � 50.000 ft lors d’un vol de sortie de 
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chantier. Ce vol s’est heureusement bien termin� mais en � d�capotable � avec, par 

coquetterie, le si�ge en position haute avant l’arriv�e au parking. La � classe �.

En mars 1973, Ren� r�alisa par ailleurs les premiers vols du moteur M53 sur le banc volant 

Caravelle � Bordeaux M�rignac. L’�quipage mixte A�rospatiale/SNECMA se composait de 

Jean Dabos, commandant de bord, Ren� Farsy, copilote en charge du moteur, Louis Bonfand 

(m�canicien) et Jean-Fran�ois Choubry, Guy Maill� (ing�nieurs d’essais).

Apr�s pr�s de 19 ans d’essais � la SNECMA, Ren� Farsy prit une retraite bien m�rit�e en 

1980.

Outre ses qualit�s d’aviateur, Ren� a toujours �t� tr�s actif. Il pratiquait la chasse sous-marine 

dans l’�tang de Berre, avant qu’il soit trop pollu�. Il �tait chasseur, que ce soit dans ses �tangs 

du Berry ou plus tard au Domaine de Sulauze.

Nous �tions un certain nombre des essais en vol SNECMA � appr�cier le bon vin. Une fois 

par an on se faisait envoyer de petits tonneaux de vin qu’on mettait en bouteille � Villaroche 

ou � Istres, et qu’on d�gustait tous ensemble avec mod�ration.

Ren� s’int�ressait de pr�s aux champignons qu’il aimait aller cueillir. Il appr�ciait �galement 

de � parler champignon � avec d’autres sp�cialistes de la SNECMA (comme Jacky Joye et 

Daniel Vaugelade). Il aimait beaucoup � cultiver son jardin � jusqu’�, il y a seulement 

quelques mois.

Lorsqu’une amicale des essais en vol SNECMA a �t� cr��e vers 1985 (AEVS) il en devint 

membre puis ult�rieurement pr�sident d’honneur.

J’ai �galement rejoint cette association apr�s ma retraite en 1993. Plus tard je devins membre 

du bureau puis vice pr�sident. Je revoyais donc Ren� r�guli�rement plusieurs fois par an.

Ren� �tait tr�s disciplin� et je ne l’ai jamais entendu critiquer ses chefs ni des d�cisions de la 

direction g�n�rale. 

Par ailleurs il entretenait d’excellentes relations avec les pilotes d’essais des autres soci�t�s 

(Dassault, Aerospatiale, CGTM). Il ne disait m�me jamais du mal des autres pilotes, ce qui est 

assez rare dans la profession !

Ren� avait par ailleurs une vie familiale admirable. Ses petits enfants devaient 

particuli�rement l’appr�cier avec sa moustache, ses sourcils en broussaille, sa gentillesse et 

son bon sourire.

C’est un v�ritable ami que je perds avec Ren�.

Je t’adresse, ma ch�re Denise, mes plus sinc�res condol�ances ainsi qu’� toute ta famille.

JEAN CONCHE
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Tir a�rien � Co�tquidan – juillet 70

Par DENIS TURINA

Une d�monstration de tir a�rien est organis�e � Co�tquidan, au profit des �coles d’officiers de 
l’Arm�e de terre. L’exercice pr�voit des tirs r�els aux canons et � la roquette, des passes 
fictives de d�monstration de bombardement en vol rasant, en piqu�, et  en LADD (m�thode de 
largage en cabr� d’une bombe nucl�aire). Moyennant quelques restrictions de circulation sur 
les routes environnantes, le tir de munitions � bonnes de guerre � est possible. Le tir r�el de 
quatre � bidons sp�ciaux � : du napalm, est programm�. 

La base de Nancy Ochey est d�sign�e pour assurer cette mission. Les Mirages III E feront des 
tirs r�els au canon et � la roquette, et des d�monstrations de bombardement fictif en LADD.
Apr�s avoir largu� leur napalm, les Myst�res IV feront aussi du tir r�el au canon et des 
d�monstrations de bombardement fictif en vol rasant et en semi piqu�. Les cibles pour canons 
et roquettes sont deux cubes ajour�s en bois, de 5 m�tres d’ar�te. La cible napalm est une 
carcasse de blind� dont la tourelle a �t� enlev�e.

D�sign� pour tenir le r�le d’officier de tir, j’ai en charge la s�curit� a�rienne et la 
synchronisation de l’ensemble.

Le 7 juillet 1970, apr�s une escale � Tours pour refaire les pleins du Fouga qui me permet de 
rallier la Bretagne, je suis accueilli � Rennes par l’ALAT, puis conduit en voiture � 
Co�tquidan. 

Briefing avec les cadres de l’�cole, reconnaissance du champ de tir et des cibles. Tout est 
pr�vu et bien organis�. Le souci de tous est d’abord la logistique. Il s’agit d’amener tout le 
monde sur place en temps et en heure. La manœuvre est lourde et, en cas de mauvaise m�t�o 
ou d’indisponibilit� des avions, le commandant responsable ne voudrait pas avoir � 
transporter tous ses hommes pour rien.

Quand je demande o� seront plac�s les � spectateurs �, il m’indique la ligne d’arr�t de feu. 
Comme nous l’avions demand�, elle a �t� trac�e � 400 m�tres en avant des cibles canons.

Il est bien emb�t� quand je lui explique que, si les pilotes sont en mesure de tirer au canon 
avec une pr�cision bien inf�rieure � 400 m, les �tuis des cartouches sont �vacu�s au moment 
du tir. Ces �tuis, �ject�s � la cadence de 1200 coups/minute par chacun des deux canons de 30 
mm mont�s sur les avions, seront nombreux, br�lants, et ils arriveront au sol � grande vitesse. 
Comme le tir d�bute 6 � 700 m avant les cibles, ils pourront atteindre les spectateurs. Pas de 
solution imm�diate : � suivre…

Retour au PC o� les derniers d�tails sont mis au point. Un essai des postes radio est fait avec 
un Piper de l’ALAT de passage � l’�cole, et quelques avions de la base de Tours en 
navigation. Chacun tient � ce que tout se passe bien et nous d�cidons de garder les 
emplacements pr�vus pour les spectateurs. Ils porteront leur casque lourd…

Avant de nous s�parer apr�s un repas du soir tr�s fraternel, nous croisons les doigts car, en 
annon�ant une � tra�ne active �, la m�t�o n’est gu�re optimiste pour la journ�e du lendemain.



12

Le lendemain matin, � la fra�che, il pleut et les nuages bas d�filent � grande vitesse. Le front 
froid passe. Briefing, t�l�phone aux stations m�t�o de Rennes, de Tours et de Landivisio. Le 
beau temps arrive… dans la matin�e.

Les � spectateurs �, avec casque lourd et imperm�able, sont pr�ts � embarquer. Les Mirage ne 
devront d�coller de Nancy que dans une heure, mais la noria de camions doit commencer. Les 
Myst�re IV sont en place � Tours. Le napalm est d�j� charg� dans les bidons sp�ciaux, apr�s 
avoir �t� � touill� � sur place deux jours plus t�t. Tous les regards convergent vers l’aviateur : 
qu’est ce qu’on fait ? On annule ou on continue ?

Nouveau contact avec le directeur des vols de Tours qui conna�t bien la r�gion et qui avait 
envoy� un T 33 en reconnaissance m�t�o. D�cision : c’est parti !

Au regard que me lance le responsable de la manip, je comprends que la r�putation des 
aviateurs est en jeu. Il se d�tend un peu quand il m’entend donner le feu vert � Nancy et � 
Tours, pour autoriser le d�collage des quatre Mirage et des deux Myst�res IV. Le d�but des 
tirs est pr�vu dans un peu plus d’une heure et il pleut toujours.

Nancy confirme le d�collage des avions. Un petit coin de ciel bleu appara�t. Nous rejoignons 
le champ de tir o�, sous la pluie, les spectateurs d�j� en place commencent � jaser.

Entre deux averses le T 33 m�t�o envoy� par Tours nous survole � basse altitude. Il annonce 
la fin des passages nuageux et indique qu’il a eu du mal � trouver les cibles, assez peu visibles 
� ses yeux. C’est  l’alignement des camions qui l’a aid� � se rep�rer.

Dans la demi heure qui suit tout s’arrange. La pluie cesse et les avions prennent contact par 
radio. Ils font un premier passage de reconnaissance en formation, puis un second un peu plus 
bas sur l’axe d’attaque, avant de prendre leurs distances pour les tirs. Le trafic radio passe sur 
haut-parleurs. Avant d’autoriser les tirs r�els, j’explique un peu au micro ce qui se passe en 
l’air et ce qui devrait suivre. 

Les premiers tirs des Mirage se succ�dent sans incident. Arrive le napalm, qui d�bute la 
d�monstration des deux Myst�re IV. Ils se suivent � 30 secondes l’un de l’autre. La premi�re 
salve de deux bidons explose en encadrant la cible. Le premier bidon du deuxi�me avion 
virevolte, explose et br�le au contact avec le sol : 50 m�tres court. Le deuxi�me tombe dans le 
trou occup� normalement par la tourelle du blind�. Il n’explose pas. Sourires et commentaires 
narquois dans le public…

Dans les 10 secondes qui suivent le bidon explose. L’�pave s’embrase et dispara�t dans les 
flammes!  Nous ne saurons jamais ce qui n’a pas fonctionn� correctement.

Au retour vers le PC l’ambiance est au beau fixe pour tous. Soulag�, le Commandant 
responsable m’avoue s’�tre pr�par� � un d�briefing solide. Le matin m�me, sous la pluie, il lui 
avait �t� reproch� d’avoir mont� une manip hasardeuse, livr�e au bon vouloir et � la 
d�sinvolture des seuls aviateurs !

Pendant le repas de cl�ture les langues ont bien fonctionn�. Tout le monde �tait satisfait de 
l’exercice, qui avait permis de montrer aux �l�ves une op�ration en vraie grandeur avec une 
logistique interarm�es, y compris les al�as m�t�o.  Certains cadres ont quand m�me rapport� 
que beaucoup d’�l�ves avaient pos� des questions sur la r�sistance au feu des blind�s, et sur 
les proc�dures d’�vacuation rapide… 
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Pour ma part j’ai �t� re�u comme un prince, un fr�re. 

Un seul petit regret. Avant de quitter Nancy j’avais demand� l’autorisation d’offrir un vol sur 
Fouga et j’avais emmen� un parachute, un casque et un masque � oxyg�ne, pour �quiper un 
�ventuel passager. Que ce soit � l’�cole, et m�me � l’ALAT o� certains ont pourtant bien 
regard� l’avion, personne n’a souhait� en profiter. L’emploi du temps de tous �tait serr�, mais 
je crois que le fait d’�tre oblig� de rentrer de Tours ou de Nancy par ses propres moyens en a 
fait reculer plus d’un. 

Je ne sais pas si ce type d’exercice a perdur�. Il m’a pourtant sembl� tr�s instructif et tr�s 
enrichissant pour tous les participants. Pour ma part j’y ai beaucoup appris en d�couvrant la 
manœuvre, dans la rigueur, d’une troupe cons�quente et disciplin�e.

+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++

Lectures aéronautiques Noël 2018

Herv� Beaumont a �crit de nombreux ouvrages sur les avions 
militaires fran�ais. Dans « Prototypes Expérimentaux Dassault 
1960-1988 �, il aborde les diff�rents prototypes Dassault rest�s 
sans suite : Balzac V et Mirage IIIV, Mirage IIIT, Mirage F2, avions � 
g�om�trie variable (fl�che variable) AFVG Franco-Anglais, Mirage 
G, G4, G8, puis le Super Mirage, le Milan et enfin le Mirage 4000. 
Si certaines informations sont disponibles dans d’autres ouvrages, 
ce document de 224 pages fait la synth�se de ces avions 
m�connus. On trouve �galement une description technique assez 
exhaustive des avions et de nombreuses photos, dont beaucoup 
de documents in�dits. 

Histoire du centre aéronautique de Melun-Villaroche

Ce livre au format italien est �crit par Robert Lamouche, ancien de 
la SNECMA ayant travaill� � Villaroche. Cet a�rodrome �tait un haut lieu des essais en vol 
fran�ais, jusqu’� leur d�part pour Istres. Ce document retrace l’histoire de la plate-forme 
depuis sa cr�ation en 1936, la guerre, la reprise de l’activit� 
avec l’installation des centres d’essais de la plupart des 
constructeurs a�ronautiques (Arsenal, Breguet, Dassault, 
Hirsh, Leduc, Potez, SNCASO……) et les avions qu’ils y ont 
essay�s. Il pr�sente aussi les activit�s moins connus des 
motoristes SEP (moteur-fus�e) et SNECMA. Le livre se 
termine par un hommage aux navigants d�c�d�s lors des 
nombreux accidents qui ont marqu� les essais en vol 
(Rozanoff, Pinier, Monier, Decroo, Bigand….).
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Building Concorde est un livre �crit en anglais par 
deux auteurs chevronn�s : Tony Butler (Anglais) 
et Jean-Christophe Carbonel (Fran�ais).  Ce qui 
permet de couvrir les deux c�t�s de la 
conception de Concorde, car la plupart des livres 
traitant de cet avion ne retracent qu’un cot� de 
l’aventure, celui o� se situe l’auteur. Building 
Concorde fait une large place aux diff�rents 
projets �tudi�s de part et d’autre de la Manche 
avant d’en arriver aux prototypes. Saviez-vous 
par exemple que Dassault avait �tudi� un SST 
capable de recevoir 80 passagers ? Nord Aviation 
un projet Mach 3? Mais aussi Miles, Armstrong-
Whitworth, Avro , Bristol, Short, Vickers…. au 
Royaume Uni. Les auteurs abordent les �tudes, 
les d�fis techniques, la construction, les avions 
exp�rimentaux qui ont accompagn� le 
programme, les essais en vol, jusqu’� la mise en 
service.  Les projets am�ricains sont survol�s, 
ainsi que la gen�se du Tupolev 144. 

Boeing B 47 Stratojet. Strategic Air Command Transtional Bomber.

Si tout le monde connait le Boeing B 52, entr� en service en 
1955 et vole toujours 64 ans plus tard, peu de personnes 
connaissent son ain�, le B 47. Cet avion a marqu� la 
transition des bombardiers � moteurs � pistons issus de la 
2e guerre mondiale (B 29, B 50, B36) vers les bombardiers � 
r�action. 2032 avions ont �t� construits. Les d�buts ont �t� 
assez difficiles car Boeing faisait un saut dans l’inconnu 
avec la propulsion � r�action et les ailes en fl�che. Mais il 
fallait fabriquer et faire voler rapidement ces avions, car 
c’�tait alors la guerre froide. La carri�re et les missions de 
ces avions sont narr�es en d�tail (1951-1969 pour les 
bombardiers), jusqu’en 1977 pour les avions modifi�s pour 
l’�coute �lectronique.

RENE TOUSSAINT
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Howard Hughes, aviateur et ingénieur

Par François Delasalle

Qui est Howard Hughes ? Un homme fascinant qui s’illustra dans de multiples secteurs.  Il 
b�tit un empire industriel gigantesque aux ramifications inattendues ; il fut un producteur de 
cin�ma et un s�ducteur aux innombrables conqu�tes ; il fut un homme d’influence dans la 
vie politique am�ricaine et un collaborateur discret de la CIA ; enfin il fut un ing�nieur 
a�ronautique comp�tent et un pilote adroit et audacieux. Il serait donc impossible de
raconter Howard Hughes en quelques lignes et nous nous limiterons au domaine 
a�ronautique. 

Les d�buts
Howard Hughes naquit le 24 d�cembre 1905 � Houston au Texas. Son p�re b�tit sa fortune 
dans la fabrication d’outillage pour l’industrie p�troli�re et � sa mort, en 1924, le jeune 
Howard qui n’avait que 19 ans dut s’�manciper pour prendre le contr�le de la Hughes Tool 
Company. Il devint � la fin des ann�es 20 un homme d’affaires connu, respect� et redout�. Il 
�tait beau, grand, 1,92m, sportif et avait, aurait-il dit, trois ambitions : � Etre le plus grand 
aviateur du monde, le plus grand producteur de cin�ma et l’homme le plus riche du 
monde �. L’a-t-il vraiment dit ? Peu importe puisque c’est ce qu’il fit. Mais il parait �vident 
que la v�ritable passion de sa vie fut l’aviation, comme pilote et comme ing�nieur, et qu’elle 
resta pour lui sa principale pr�occupation.
Il passa un dipl�me d’ing�nieur en a�ronautique puis il obtint sa licence de pilote en 
novembre 1927. Il se perfectionna en pilotant des avions de plus en plus puissants. Il obtint 
sa licence de pilote de transports publics un an plus tard et devint pour un temps pilote de 
ligne sous le pseudonyme de Charles Howard.

Le cin�ma

La description d�taill�e du  parcours d’Howard 
Hughes dans l’industrie du cin�ma sort du cadre 
de cet article. Il faut en retenir qu’il ne fut pas le 
bienvenu dans un monde qui avait ses propres 
r�gles. Il r�ussit � s’attacher les services du 
metteur en sc�ne Howard Hawks et obtint un 
Oscar. Trois de ses films sont rest�s comme des 
classiques : Hell’s Angel (1930), Scarface (1932),
The Outlaw (1943). 
C’est le film Hell’s Angel qui le rapprocha de ce 
qui allait �tre la v�ritable passion de sa vie : 
l’aviation. Ses moyens financiers lui permirent de 
r�aliser ce film comme il le voulait, en �tant le 
metteur en sc�ne des s�quences de com�die et 
des s�quences a�riennes. Son succ�s l’imposa 
d�finitivement dans le monde du cin�ma.
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Hell’s Angel a comme sujet l’aviation durant la premi�re guerre mondiale � travers la vie de 
deux Anglais et d’un Allemand. Ce fut le plus gros budget de l’�poque, 4 millions de dollars 
soit 59 millions de dollars en 2018. Les moyens a�riens utilis�s pour les prises de vues furent 
colossaux : on estime la flotte � 100 appareils dont des Fokker D VII, le chasseur allemand le 
plus moderne de la fin de la guerre et un bimoteur Sikorski pour jouer le r�le d’un 
bombardier Gotha. Les s�quences a�riennes restent encore aujourd’hui tr�s spectaculaires 
et on d�truisit des dizaines d’appareils dans les s�quences de crash qui ne furent pas que 
simul�es. Trois pilotes se tu�rent pendant le tournage. Howard Hughes rempla�a lui-m�me 
un cascadeur qui trouvait une sc�ne a�rienne trop os�e. Il fut lui-m�me bless� gravement � 
la t�te et � la colonne vert�brale pendant la prise de vue de la s�quence et les cons�quences 
de ces blessures le poursuivirent toute sa vie.

Ce film reste un classique du cin�ma. Il est � voir pour ses s�quences a�riennes 
�poustouflantes qui restent des classiques du genre. Il est disponible en DVD et sur Internet.

La construction a�ronautique

Howard Hugues fonda en 1932 Hughes Aircraft Company, une filiale de la  Hughes Tool 
Company. Cette soci�t� allait lui permettre de cr�er des avions selon ses conceptions 
personnelles. Au d�but la soci�t� ne comprenait que quatre collaborateurs. Elle se 
d�veloppa et devint apr�s la guerre un des leaders de l’�lectronique militaire, des missiles et 
de l’espace. Son histoire est tr�s complexe mais pour mesurer son succ�s il suffit de savoir 
qu’elle a employ� jusqu’� 80 000 salari�s. Elle existe toujours mais les rachats successifs en 
ont fait disparaitre le nom d’origine. Dans le domaine des avions on ne compte que 5 projets 
dont aucun ne fut construit en s�rie, mais qui m�ritent d’�tre connus par les innovations 
qu’ils apport�rent.

 Hughes 1 : C’est le plus connu des avions Hughes. Son origine est � chercher dans la 
participation d’Howard Hughes au meeting de Miami en 1934. Il y participa � bord de 
son chasseur Boeing modifi� et remporta l’�preuve. Il d�cida d’�tudier son propre 
avion de course en y incorporant tous les progr�s techniques. Imm�diatement il loua 
un hangar pr�s de Los Angeles et recruta une �quipe de quatre personnes. Il fit les 

Une photo montrant un instant 
du tournage de Hell’s Angel. Au 
premier plan un chasseur SE5, 
d’origine britannique, qui �tait un 
surplus de l’arm�e am�ricaine. 
Au second plan, un Fokker D VII 
qui porte une cam�ra sur la 
partie arri�re du fuselage. La 
d�coration assez outr�e est 
totalement fictive. Les sc�nes 
a�riennes sont tr�s bien film�es 
et tr�s esth�tiques, m�me si elles 
sont un peu loin de la r�alit� des 
combats r�els. 
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choix techniques essentiels : type de construction, a�rodynamique, choix du moteur, 
et suivit personnellement le d�roulement du projet. Les premiers r�sultats du 
passage en soufflerie de la maquette indiquaient une vitesse maximum de 590 km/h. 
A cette �poque, le record du monde de vitesse �tabli par James Doolittle sur Gee 
Bee, n’�tait que de 473 km/h. Howard Hughes d�cida donc de poursuivre dans le plus 
grand secret la construction du H1 ou Racer. Pour cela l’�quipe fut port�e � 18 
personnes. Les moyens financiers �taient gigantesques. L’�tude et la construction 
prirent 16 mois et le premier vol eut lieu en septembre 1935.

L’a�rodynamisme �tait particuli�rement soign� et atteignait un niveau de qualit� 
inconnu � cette �poque. Le moteur en �toile �tait car�n� et s’int�grait parfaitement 
dans la ligne du fuselage. Le fuselage �tait en m�tal et son �tat de surface �tait 
parfaitement lisse. Aucun rivet ni aucune jonction entre les t�les n’�taient visibles. 
Lorsque le train �tait rentr�, l’ajustement entre l’aile et le car�nage du train �tait si 
parfait que l’on ne distinguait pas d’interstice. Les ailes �taient en bois avec un fini 
parfaitement lisse. (Voir les reflets dans la photo ci-dessus).
L’avion pouvait �tre �quip� de deux types d’ailes : une aile courte de 25 ft 
d’envergure pour s’attaquer au record de vitesse et une aile allong�e de 31 ft 9 in 
pour les vols � longue distance.
Le racer avait �t� construit comme un avion de record et de raid selon le souhait 
d’Howard Hughes et il ne participa � aucune des courses d’avions qui avaient tant de 
succ�s aux Etats Unis � cette �poque. Il battit plusieurs records. (Voir ci-apr�s 
� Pilote �). Il devait aussi servir de vitrine pour la Hughes Aircraft Company, pour 
obtenir des commandes d’avions militaires. Mais ce ne fut pas le cas et aucune 
commande d’avions en s�rie ne fut jamais obtenue.
Le Racer est aujourd’hui expos� au Smithsonian Museum � Washington.

 Hughes D-2 et D-5 : Ces deux projets sont toujours tr�s mal connus. Ils furent 
d�velopp�s dans le plus grand secret, selon les souhaits d’Howard Hugues et tr�s peu 
d’archives ont surv�cu dont pratiquement aucune photo originale. Certaines sont 
m�me des trucages. Il est donc presque impossible de connaitre ses caract�ristiques. 
Les �tudes commenc�rent en 1941. Il s’agissait d’un projet d’avion d’attaque et de 
reconnaissance photographique. Il faisait appel � un proc�d� de mat�riaux 
synth�tiques � base de r�sine synth�tique et de contreplaqu� de bouleau. 
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Un dessin sommaire du D-2, pas plus faux que bien d’autres…

Le financement du projet fut assur� par les fonds propres de l’entreprise. Le 
prototype fit son premier vol en juin 1943 avec Howard Hughes aux commandes, et 
un second vol en ao�t. Mais les qualit�s de vol �taient moyennes et son aptitude au 
combat �tait douteuse. La construction en bois ne convainquit personne. Le D-5, une 
version agrandie en partie de construction m�tallique, fut �tudi�e mais ne fut pas 
accept�e par l’Arm�e.  Le programme fut donc arr�t� et remplac� par le projet XF-11. 
Ce fut l’�chec le plus cuisant pour Howard Hughes dans le domaine a�ronautique.

 XF-11 : C’est un d�riv� des projets D-2 /D-5 qui faisait appel � une construction 
enti�rement m�tallique. C’�tait un grand appareil de 30 m d’envergure propuls� par 
deux moteurs Pratt et Whitney de 3 000 cv. Sa mission �tait la reconnaissance 
photographique � long rayon d’action. Pour le d�but des ann�es quarante, les 
performances �taient attractives :

Vitesse maximum : 720 km/h
Plafond : 13 000 m
Autonomie : 8 000 km

Une commande de 100 exemplaires fut confirm�e.

Le premier prototype du XF-11 avec des h�lices contrarotatives
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Selon son habitude, Howard Hughes d�cida d’effectuer seul le premier vol sur 
l’a�rodrome de Culver City, dans la banlieue de Los Angeles. D’apr�s certains 
t�moins, les m�caniciens �taient absents ce jour-l� et la visite de pr�-vol fut b�cl�e. 
Tout se passa bien pendant 75 minutes. Le vol se d�roula entre 5 000 et 10 000 ft au 
dessus de la ville. Un probl�me apparut sur l’h�lice arri�re du moteur droit. Une fuite 
d’huile qui n’avait pas �t� d�tect�e fut � l’origine d’un blocage de cette h�lice en 
position reverse. Rapidement, l’avion perdit de l’altitude et devint ingouvernable. 
Hughes chercha � se poser sur un terrain de golf mais il ne put l’atteindre et percuta 
le sol dans une zone r�sidentielle de Beverley Hills. Une maison fut d�truite alors que 
les occupants �taient absents.
Hughes fut tr�s gri�vement bless�. Cage thoracique enfonc�e, multiples fractures, 
br�lures au deuxi�me et au troisi�me degr�, cœur d�plac�. Le pronostic vital fut 
engag� pendant plusieurs jours. Trente quatre jours apr�s son admission, il quitta 
l’h�pital. C’est pendant cette p�riode qu’il fit signer son premier contrat � une jeune 
d�butante, Norma  Jean Baker qui prit le nom de Marilyn Monroe.
Un an plus tard, � l’�t� 1947, Howard Hughes fit faire son premier vol au second 
prototype. Les h�lices contrarotatives furent remplac�es par des h�lices 
traditionnelles. 

Le second prototype du XF-11 en vol

Le march� des avions de reconnaissance � long rayon d’action fut finalement 
remport� par un avion de Republic, le XR-12, qui, lui aussi, ne fut pas fabriqu� en 
s�rie. Les avions � r�action avait rendu obsol�tes les avions � h�lices dans les 
missions de combat et de reconnaissance.

 Hughes H-4 Hercules : En 1942, les pertes en cargos qui ravitaillaient la Grande 
Bretagne  atteignirent des niveaux �lev�s qui laissaient planer un doute sur une issue 
favorable de la guerre pour les Alli�s. Le magna de la construction navale, Henri 
Kaiser, redoutait que le probl�me ne soit le m�me dans le Pacifique avec les sous-
marins japonais. Il pensa alors utiliser une flotte d’avions cargo g�ants pour 
contourner le probl�me de la menace sous-marine. Il s’associa avec Howard Hugues 



20

et de cette collaboration naquit un projet d’hydravion de transport dont l’�tude 
commen�a imm�diatement. Apr�s la brouille et la s�paration des deux hommes 
d’affaires, Hughes continua le d�veloppement sur les fonds propres de sa soci�t�. Le 
projet re�ut la d�signation de Hughes H4 et le nom d’Hercule.
A cette �poque, il y avait, dans les pays alli�s, la crainte d’une p�nurie d’aluminium et 
il fut d�cid� d’utiliser le bois pour la construction de la cellule! C’est pourquoi il fut 
aussi connu sous le sobriquet de ˝Spruce Goose˝ (L’oie en �pic�a), ce qui rendait 
Hugues furieux.
L’avion �tait gigantesque, plus grand que tout ce qui avait �t� construit � l’�poque. 
Ses dimensions �tonnent encore de nos jours. L’envergure �tait de 96 m, la longueur 
de 65,60 m et la hauteur de 24 m. Le diam�tre du fuselage �tait de 9 m. Pour avoir 
id�e de la taille de l’appareil, il faut comparer l’envergure de 96 m avec celle de 
l’Airbus A 380 qui est de 80 m.

Deux vues du Hughes H 4

La propulsion �tait assur�e par 8 moteurs Pratt et Whitney de 3 500 cv. La capacit� aurait 
�t� de 500 hommes de troupe. L’autonomie �tait de 5 600 km � une vitesse de croisi�re de 
280 km/h.
Le projet initial, totalement irr�aliste, parlait de 5 000 avions mais en 1944, en raison de 
l’�volution favorable du cours de la guerre, la commande fut r�duite � une unit� puis 
annul�e. Hugues poursuivit � ses frais la construction et fit le premier vol de l’Hercule, le 2 
novembre 1947 dans le port de Los Angeles. 

Le hughes H 4 en hydroplanage le jour de son unique vol
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Il se limita � une longueur de un mile � une altitude d’une dizaine de m�tres. Mais aux yeux 
du monde, il avait vol� et Hugues avait pilot� le plus grand avion du monde. Il fut ensuite 
conserv� en �tat de vol, aux frais de Hugues, dans un hangar climatis�, et constituait avec le 
paquebot Queen Mary, une attraction du port de Long Beach. Aujourd’hui il est expos� dans 
l’Evergreen Aviation and Space Museum, � Mcminnville dans l’Oregon.
Pourquoi ce vol unique d’un prototype sans int�r�t pratique ? Une des r�ponses tient dans 
le fait qu’Hughes �tait la cible d’une commission d’enqu�te s�natoriale qui le soup�onnait de 
malversations, en ayant propos� � l’administration un avion � bidon � pour percevoir le 
montant du march�. � Ma r�putation est en jeu. Si cela finissait par un �chec, je quitterais le 
pays et n’y reviendrais jamais � aurait r�pondu Hughes � un s�nateur qui mettait en doute 
l’aptitude � voler du H-4. Il fallait donc le faire voler. La commission retira ses accusations.

Le pilote : 

Le fait que Howard Hugues fut l’un des grands pilotes des ann�es trente ne souffre d’aucune 
discussion. Les records qu’il a battus, les raids qu’il a r�ussis, sont l� pour le prouver. Il soigna 
particuli�rement sa formation ; il suivit une progression logique en pilotant des avions de 
plus en plus puissants et en approfondissant ses qualit�s de navigateur. Ce s�rieux montre 
qu’� cette �poque les troubles psychologiques qu’il pr�senta d�s la fin des ann�es quarante 
n’�taient pas apparus.

Howard Hughes devant son Boeing 100A, version civile d’un chasseur

13 septembre 1935 : Record du monde de vitesse � 655,9 km/h sur le Hughes H 1. Le 
pr�c�dent record appartenait � Raymond Delmote sur Caudron)

14 janvier 1936 : Howard Hughes ach�te � Jacqueline Cochran son Northrop Gamma, le fait 
modifier en installant un moteur Wright Cyclone de 925 cv. Il r�alise � son bord une liaison 
Los Angeles – New York en 9 h 27 mn, nouveau record sur la distance. Le vol a �t� marqu� 
par de nombreux probl�mes techniques avec des pannes d’oxyg�ne, de radio et de 
gyroscope. 
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Le Northrop Gamma utilisé par Hughes pour des raids

30 janvier 1937 : Sur Hughes H-1, nouveau record de la traversée des Etats Unis en 7 h 28 
mn à 327,1 mph (526 km/h).

Howard Hughes à bord du H-1

14 juillet 1938 : Howard Hughes, avec quatre coéquipiers, boucle un tour du monde. La 
distance de 22 944 km a été parcourue en trois jours dix neuf heures quatorze minutes. (Le 
précédent record était de sept jours dix huit heures et quarante minutes). Six escales à Paris, 
Moscou, Omsk, Yakutsk, Fairbanks et Minneapolis.

Le Lockheed 14 utilisé par Hughes pour le tour du monde
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L’avion est un Lockheed 14-N-2 immatricul� NX18973. L’appareil est consid�rablement 
modifi� par rapport � la s�rie :r�servoirs suppl�mentaires dans le fuselage, �quipement de 
navigation les plus modernes, nouvelle radio et �quipements de survie.

La TWA : 

Il devint actionnaire de la compagnie T.W.A. en 1939. A cette �poque le sigle signifie 
Transcontinental and Western Air, Trans World Airlines n’apparaitra qu’en 1950. Par ses 
fonctions � la t�te de la TWA il donna une impulsion � plusieurs prototypes d’avions de 
transport. 
En 1935, il prit contact avec Boeing auquel il soumit un cahier des charges pour un avion de 
transport de passagers � cabine pressuris�e pour voler au dessus des perturbations 
atmosph�riques. Le r�sultat de ce projet fut le Boeing model 307 ou Stratoliner. C’�tait un 
d�riv� civil du bombardier B 17 dont il conservait les ailes et les empennages. Un exemplaire 
fut r�serv� � Hughes lui m�me et TWA en re�ut quatre exemplaires. La production fut 
limit�e � dix exemplaires, les moyens de production de Boeing furent orient�s  vers les 
bombardiers B 17 et B 29 pendant le conflit.

Boeing 307 Stratoliner aux couleurs de TWA

Il s’int�ressa tr�s t�t au Lockheed Constellation, le quadrimoteur de transport qui fit son 
premier vol en 1943. Il passa, avec difficult�, sa qualification sur Constellation car il 
souhaitait �tre qualifi� sur tous les appareils de sa compagnie. Le r�le de l’instructeur qui 
aurait pu refuser la qualification � Howard Hughes n’a pas d� �tre facile…Pensons � lui !
Il r�alisa comme pilote plusieurs liaisons remarquables. En avril 1944, il utilisa le second 
prototype repeint aux couleurs de la TWA, alors que l’avion appartenait � l’Arm�e, pour une 
liaison Burbank-Washington. La vitesse de 553 km/h �tait le nouveau record sur la distance.  
On ne sait pas si la pr�sence � bord de la com�dienne Ava Gardner, la favorite du moment, 
contribua � la performance. En 1946, Hughes lui-m�me r�alisa une liaison Los Angeles-New 
York, avec trente-cinq personnalit�s Hollywoodiennes comme passagers. Ce vol �tablit un 
nouveau record sur ce trajet. Le Constellation  par son autonomie pouvait �viter une escale 
et gagnait trois � cinq heures sur ses concurrents Douglas DC 4 et Boeing 377. Au total, TWA 
re�ut 31 exemplaires du Constellation de ce premier mod�le L-049.
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Un Constellation de TWA en vol

Par ses h�sitations et ses mauvais choix, il ne r�ussit pas � prendre le virage des avions � 
r�action. Apr�s une p�riode de succ�s, les frasques et les erreurs de gestion de Hughes lui 
firent perdre le contr�le de la TWA en 1961. La soci�t� fut rachet�e par la Pan AM qui 
disparut � son tour et rien ne reste de ces compagnies.

Peut �tre en conclusion…
Travailler sur Howard Hughes laisse bien souvent une impression de malaise. Les sources 
sont tr�s impr�cises et son sens maladif du secret n’a pas facilit� les choses. Il pr�senta des 
troubles psychologiques majeurs dans la derni�re partie de sa vie et leur description est tr�s 
p�nible quand on n’est pas pr�par� � les lire. Mais les t�moins et les biographes ont 
certainement exag�r� l’importance de ces probl�mes dans la premi�re partie de sa vie. Sa 
r�ussite des ann�es trente n’aurait pas �t� si possible sans une grande intelligence de la 
r�alit�. Ses qualit�s de pilote et sa r�ussite sur des vols de records n’auraient pas �t� 
possible s’il n’avait pas eu les qualit�s physiques indispensables aux conditions de pilotage 
de l’�poque.

R�f�rences :

The Historical Aviation Album volume XVI, par Paul R. Matt
Lockheed Constellation. Dominique Breffort. Histoire et Collection
Lockheed Aircraft since 1913. Ren� J. Francillon. Putnam
Air Britain Archive. Year 2 000 ; pages 19-20, 53-54, 87-90, 119-122. Ann�e 2001 page 21-24
Air Britain Archive. Year 2001 ; pages 60-64, 105-108
Wing December 2004.The Racer. George J. Marratt
Howard Hughes, l’homme aux secrets. Fran�ois Forestier. Michel Lafond.



25

Les Naviplanes 1965-1983 (suite de l’article de Ren� Toussaint Aeromed 80)

Le 9 juillet 1965 est cr��e 
la Soci�t� d'Etude et de 
D�veloppement des 
A�roglisseurs Marins 
(S.E.D.A.M.). Elle est 
bas�e sur l'Etang de 
Berre. Les �tudes 
technologiques d�marrent, 
ainsi que la construction de 
maquettes pilot�es ou 
guid�es et d'appareils 
exp�rimentaux,.

Puis vient la mise en 
chantier du N300-01 � 
l'atelier de Bayonne-
Anglet, avec le concours 
de Breguet-Aviation et de 
Nord-Aviation. 
La propulsion est assur�e par deux turbines Turbom�ca Turmo III de 1500 CV. Le 1er 
d�cembre 1967 ont lieu les premiers points fixes du N300-01. Le N300-02 est mis en chantier 
d�but janvier.

8 janvier 1968 : pr�sentation officielle du premier a�roglisseur marin fran�ais � vocation 
commerciale. Il �volue au sol durant une quinzaine de minutes devant la presse et les autorit�s 
politiques.

15 janvier 1968 : embarquement au port de Bayonne du N300-01 sur la barge de 
d�barquement "Bidassoa" de la Marine Nationale. Destination, via le d�troit de Gibraltar, le 
centre d'essais de la S.E.D.A.M. sur l'Etang de Berre. Au mois de mars le N300-02 sort � son 
tour de l’usine. Mi-juin il  embarque au port de Bayonne sur le cargo "Marie-France" � 
destination de Berre. Il arrive 10 jours plus tard commence une campagne de tests sur l'Etang 
de Berre et avec la Marine Nationale � St Rapha�l.

Principale �volution suite aux premiers essais dynamiques du N300-01, les deux turbines ont 
�t� sur�lev�es de 80 cm. Pour am�liorer la visibilit�, un syst�me a �galement �t� mis en place 
afin de dissiper les embruns � pleine vitesse.

Le 17 septembre, les N300-01 et -02 quittent l'Etang de Berre pour Nice via Toulon (escale de 
contr�le technique)

Durant les �t�s de 1969 et 1970 ils effectuent deux lignes r�guli�res : a�roport de Nice > 
Cannes > Saint-Tropez et a�roport de Nice > Monte-Carlo > San-Remo. Le N300 d�montre 
avec succ�s ses capacit�s en assurant un service commercial exp�rimental de passagers sur la 
C�te d'Azur. L'exploitant est Naviplane C�te d'Azur (N. C. A.). Sur le plan �conomique, ce 
service est malheureusement d�ficitaire et il est arr�t�.
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A la m�me �poque la soci�t� r�alise au moins 6 naviplanes N 102 d’une capacit� de 13 
passagers et destin�s � la desserte c�ti�re. Ici aussi c’est un moteur d’h�licopt�re qui est 
retenu : le Turbom�ca Astazou de 560 CV. Durant l’�t� 1968 un appareil parcourt la Loire et 
permet d’admirer les nombreux ch�teaux. Pendant les �t�s 1970 et 1971 plusieurs engins ont 
�t� bas�s � la Grande Motte et � Port Leucate pour assurer des promenades en mer. Une 
machine est vendue � un (riche) particulier des Emirats Arabes Unis. L’aventure 
m�diterran�enne ne dure que quelques ann�es puis les machines sont stock�es � Pauillac 
(Gironde).

Le N300-02 "La 
Croisette" reste en 
M�diterran�e pour 
tenter de convaincre 
les responsables de 
l'Arm�e, en vain. La 
S.E.D.A.M. voit l� un 
nouveau d�bouch� lui 
�chapper, apr�s les 
liaisons longue 
distance non 
rentables.

En 1971 les autorit�s 
de la Gironde ach�tent 
le N300-01 "Baie des 
Anges" pour assurer 
la travers�e de 
l'estuaire de la Gironde entre Blaye, Lamarque, Pauillac. En 1972, apr�s transformation, c'est 
une version mixte passagers et fret, transportant jusqu'� cinq voitures et 40 personnes, qui est 
mise en service. Les voitures sont sur une rang�e unique dans l'axe du naviplane et les 
passagers sont install�s de part et d'autre. Plus de 4 000 heures de service et 20 000 travers�es 
seront effectu�es.
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L'�volution logique du transport 
commercial par v�hicule sur 
coussins d'air passe par le N500 
ci-dessus), a�roglisseur de 260 
tonnes, 50 m de long et 23 m de 
large. Projet ambitieux car c'est 
le plus gros et le plus rapide 
a�roglisseur au monde du 
moment. Il transportera de 250 � 
400 passagers et jusqu'� 60 
v�hicules. Capable de plus de 60 
noeuds (110 km/h) par beau 

temps, il peut aussi affronter des creux de 2,50 m quand les �l�ments sont moins 
cl�ments. Faute de moteurs fran�ais, le N500 est propuls� par cinq turbines Lycoming TF 35 
de 2500 CV. L’appareil est pr�t au d�part avec toutes ses jupes gonfl�es.

Le N300-02 "La 
Croisette" reprend 
du service lors 
d'essais de jupes 
pour le futur N500. 
Sur fond de graves 
difficult�s 
financi�res pour le 
S.E.D.A.M., de 
p�riode "post-choc 
p�trolier", deux 
exemplaires du 
N500 vont �tre 
r�alis�s en 1977 
sous les noms 
"C�te d'Argent" et 
"Ing�nieur Jean 
Bertin" (d�c�d� le 
21 d�cembre 
1975). Apr�s des 
premiers essais encourageants sur la Gironde, le "C�te d'Argent" est d�truit d�but mai par un 
incendie accidentel dans les ateliers de Pauillac. 

L’ "Ing�nieur Jean Bertin"  rejoint Boulogne par ses propres moyens le 30 novembre 1977. A 
partir du 5 juillet 1978, il assure des liaisons entre Boulogne et Douvres ainsi que Calais et 
Douvres pour le compte de Seaspeed, �manation de la SNCF et de son homologue British 
Railways. Il �tablit un record de vitesse sur une travers�e entre Boulogne et Douvres � 74 
nœuds (137 km/h) de moyenne. Sur les m�mes lignes sont exploit�s six appareils britanniques 
Saunders Roe SRN 4 (et non pas N 6 comme indiqu� sur cette carte postale)
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Sur cette image, le N500 est 
arr�t�, les jupes sont 
d�gonfl�es et l’appareil 
repose sur des patins.  La 
partie inf�rieure de la coque 
est �tanche car l’appareil doit 
flotter en cas d’arr�t ou de 
panne en mer.

Fin 1981, la SNCF renonce et 
l'exploitation devient 
enti�rement britannique par 
la compagnie Hoverspeed. 
Apr�s une derni�re saison 
estivale d'utilisation en 1983, 
le N500 "Ing�nieur Jean 
Bertin"  est d�finitivement 
arr�t� et laiss� � l'abandon 
puis finit par �tre mis � la 

ferraille en 1985.
Pour m�moire le tunnel sous la Manche est mis en service le 1er juin 1994. Le service avec les 
appareils britanniques s’est arr�t� le 1er octobre 2000, non pas � cause de probl�mes 
techniques, mais parce que l’exploitation �tait devenue d�ficitaire avec l’arr�t des ventes hors 
taxe (duty free) � bord.
Entre temps, la S.E.D.A.M. priv�e de commandes tant civiles que militaires pour le N300 
disparait en 1982. Les deux N300 et les N 102 sont laiss�s � l'abandon puis d�clar�s bons pour 
la ferraille fin 1983. Si les N300 ont disparu, un N102 est visible depuis aout 2016 au ch�teau-
mus�e de Savigny les Beaune 

Ce r�ve de Jean Bertin s’est lui � 
peu pr�s r�alis� car les navires sur 
coussins d’air sont toujours en 
service, certes chez les militaires. 
Ils sont utilis�s pour la surveillance 
des c�tes et comme engins de 
d�barquement. Russie, USA, 
Japon, Cor�e,  Inde, Gr�ce, 
Ukraine… mais PAS la France, 
utilisent ces engins pouvant 
atteindre  80-100 km/h contre 25-
30 km/h pour un chaland de 
d�barquement assez proche de 
ceux utilis�s en Normandie en 
1944. 

Par   René Toussaint

Bibliographie :
http://herran.michel.free.fr/index.htm



29

http://aernav.free.fr/Index.html
http://lfey.perso.libertysurf.fr/AEROTRAIN.html
http://www.aerotrain.fr/
http://www.luftkissenzug.de/index_fr.html
http://naviplane.free.fr/
https://www.solidariteetprogres.org/documents-de-fond-7/science/aerotrain-maglev-nucleaire-
jean-bertin.html
https://en.wikipedia.org/wiki/Air-cushioned_landing_craft
http://www.jean-bertin.fr/index.php?
https://sites.google.com/site/rohraerotrain/

Aérotrain Aérotrain Naviplane Naviplane Naviplane
I 44 I 80 N 102 N 300 N 500

Longueur 14.4 m 26 m 10.2 m 23.5 m 46.5 m
Largeur 2.8 m 3.2 m 7.7 m 11 m 23.5 m
Hauteur 3.1 m 4.3 m 4.1 m 8 m 13 m
Masse vide 8 T 11 T 2.7 T 17 T 95 T
Charge 40 pax 80 pax 13 pax 40 pax et 5 

voitures 
400 pax et 55 
voitures

Masse maxi 11.5 T 20 T 4.2 T 30 T 174 T
Vitesse maxi 180 km/h 265 km/h 105 km/h 120 km/h 160 km/h
Moteurs M lineaire 2 Turmo III 1 Astazou II 2 Turmo III 5 Lyco TF 35
Puissance 540 CV 1300 CV 565 CV 1500 CV 2500 CV
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Suite de l’article du num�ro 80 Aeromed http://www.aeromed.fr

ULTALEGER ELECTRIQUE
JEAN LUC SOULIE

Le d�roul�
Enfin pr�ts, d�but septembre 2012, nous d�cidons de concourir en Belgique pour honorer 
notre commissaire sportif, Fred, et nous obtenons via l'a�ro-club local la possibilit� d'op�rer 
sur la base de la Force A�rienne Belge de Koksijde, un privil�ge rarement accord� � une 
�quipe sportive. La machine est fin pr�te et des tests extensifs d'application de la pleine 
puissance (16 kW) sur des bases comparables � celles requises par la FAI donnent toute 
satisfaction sur le plan de la fiabilit�, les circuits d'air de refroidissement modifi�s se r�v�lant, 
entre autres, tr�s efficaces. Un r�glage fin du calage des pales de l'h�lice bipale H25F a �t� 
d�termin� de fa�on � ce que la consommation maximale de l'ensemble moteur corresponde 
tr�s exactement � la dur�e de la mission, atterrissage exclu. Il faut bien se rappeler qu'� 200 
kilogrammes de masse totale au d�collage (avec un pilote pas sp�cialement fr�le) la quantit� 
d'�nergie disponible au l�cher des freins (en fait � la mise en place sur la piste, les freins ayant 
�t� retir�s aux fins d'all�gement) correspond � celle contenue dans un verre d'essence. C'est 
vraiment tr�s peu. Il est donc essentiel de programmer la trajectoire avec la plus grande 
pr�cision, sans quoi la mission ne r�ussira pas. Comme les records de vitesse sur base des 
avions � turbor�acteurs des ann�es 50-70, je pense notamment � celui de Darryl Greenamyer 
sur le Lockheed F-104 modifi� "Red Baron", il s'agit bien plus d'un record d'efficacit� 
�nerg�tique que de vitesse � proprement parler. La vitesse est un r�sultat d�sir� mais l'�nergie 
est une contrainte majeure subie ! Le vol est donc segment� et profil� tr�s exactement en 
fonction de cette contrainte et des sp�cifications de trajectoire exig�es par la FAI, notamment 
dans le plan vertical, en adaptant au plus juste la trajectoire sur le plan horizontal et en la 
dessinant sur Google Earth de fa�on � m�moriser tr�s exactement les points de passage car les 
marges sont beaucoup trop fines pour pouvoir travailler au GPS (sauf � disposer d'un FD). Il 
n'y aura pas de r�p�tition, la premi�re tentative doit �tre la bonne ! Je fais ce travail en 
essayant de me souvenir de mes lectures de jeunesse sur les records de vitesse sur circuit de 
Madame Auriol, nostalgie quand tu nous tiens…
L'essentiel des essais en vol se focalise donc � ce moment sur la v�rification exp�rimentale du 
calcul de calage h�lice et sur les derniers am�nagements a�rodynamiques, notamment la 
chasse aux tra�n�es parasites. Je passe aussi beaucoup de temps � peaufiner la trajectoire, en 
fonction de rep�res faciles � exploiter et des contraintes d'altitudes � respecter. Il a �t� choisi 
d'op�rer � la hauteur r�glementaire minimum (toujours la contrainte d'�nergie), le d�collage 
est calcul� sans vent pour atteindre la hauteur de stabilisation � la distance minimum requise 
de la premi�re porte avec un peu de marge, notamment pour pouvoir mettre les ailes et leur 
syst�me de d�turbulateurs**** en incidence rapidement, par une action nette � piquer, avant 
la porte. Une autre difficult� est de pr�voir l'abattement de quantit� d'�nergie disponible d� au 
fort d�bit de consommation, je planche un bon moment sur les courbes de d�charges 
th�oriques et finis par choisir un moyen terme un peu conservatif. Le calcul me dit que �a 
passe, je d�cide d'en rester l�, il y a toujours un moment o� il est n�cessaire de trancher.
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Prévision de la trajectoire du vol record. Les portes des bases sont choisies en fonctions de 
repères faciles à voir.
Tout est pr�t la veille au soir de la date arr�t�e, y compris la charge des batteries. J'essaye de 
passer une nuit reposante, la soir�e a �t� un peu frustrante car le restaurant de l'h�tel propose 
des plats d�licieux auxquels il est hors de question que je touche, la contrainte de masse au 
d�collage de 200 kg ne saurait �tre d�pass�e sous peine de ne pouvoir concourir, et au dernier 
pointage nous n'en sommes vraiment pas loin ! Je regarde donc R�my, le chef avion, se 
r�galer sans mod�ration tout en su�otant ma tisane avec un peu de vague � l’�me, il faut bien 
l'avouer. La m�t�o �tant acceptable pour le lendemain, nous avertissons la FAI, j'essaye de ne 
pas penser au million de possibilit�s d'�chec, et de me concentrer sur la combinaison qui 
offrira la r�ussite. 
29 Septembre 2012. M�t�o conforme aux pr�visions le matin, proc�dure de pes�e et 
d'enregistrement en tout d�but d'apr�s midi, mise en place des cartes SD puis pose des sceaux 
sur les enregistreurs de vol, c'est maintenant une routine bien rod�e pour nous tous. Je passe 
un bon moment � m�moriser une derni�re fois la trajectoire, tout est pr�t. Rituel de visite pr�-
vol de la machine dans un silence absolu de la part de l'assistance qui respecte ma 
concentration, mise en piste, installation � bord, derniers adh�sifs d'�tanch�it� de la verri�re 
pos�s, alignement, check-list avant d�collage.
Il y a du vent ce qui va aider � respecter la trajectoire de stabilisation mais risque de nuire � la 
vitesse sol, seul crit�re retenu pour le record.  Tout va tr�s vite en fait, � peine le bout de piste 
pass� la fin de mont�e et la porte me sautent un peu au visage et je pousse fermement sur le 
stick en virage pour passer cette derni�re dans le bon axe et � l'altitude que j'ai choisie. J'ai 
enfonc� progressivement la manette des watts au d�collage jusqu'� sa but�e maximum avec la 
ferme intention de n'y plus toucher jusqu'� la coupure moteur. Bien install� dans la trajectoire, 
align� sur les rep�res longitudinaux qui m'emm�nent � la porte de sortie, je peaufine mon 
pilotage au petit poil pour maintenir tr�s exactement l'altitude. La masse d'air est turbulente, 
ce qui est d�favorable, et le GPS me dit d�j� que nous ne serons pas les premiers � d�passer la 
prestigieuse barri�re des 200 km/h en aviation �lectrique. C'est en effet la vitesse indiqu�e, 
donc, � cette altitude, tr�s peu diff�rente de la vitesse vraie, mais il manque quelques 
kilom�tres heures � la vitesse sol. Dommage, mais c'est d�j� bien d'�tre l�, je refuse de g�cher 
la journ�e par de vains regrets. 
Fin de la premi�re base, je maintiens la ligne droite en l�g�re mont�e quelques secondes par 
s�curit�, je n'ouvre pas face au vent pour �viter de survoler une petite agglom�ration toute 
proche, mais je vire � une inclinaison qui est un compromis entre le fait de ne perdre que tr�s 
peu de temps tout en �vitant de trop freiner l'avion car l'acc�l�rer � nouveau prendrait une 
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place et une �nergie dont je ne dispose pas. Je ne touche surtout pas � la puissance et je 
transf�re � nouveau l’�nergie potentielle gagn�e dans le virage en �nergie cin�tique. Il aurait 
fallu pr�voir un calcul exhaustif de la m�canique de vol du virage ce que personne n'a eu le 
temps de faire, �a passera comme cela. La deuxi�me porte d’entr�e est franchie et c’est la 
base retour. Je garde un œil sur le petit a�rodrome de parachutistes des Mo�res qui d�file � 
pr�sent � ma droite, je fais des paris int�rieurement sur l'instant de la coupure. La composante 
de vent longitudinale retour est moins bonne qu'elle n'a �t� n�gative � l'aller, une sorte de 
ligne de gros cumulus parall�le � la trajectoire me vole de la v�locit�, je suis un peu d��u 
quand m�me. La derni�re porte arrive j'ai d�j� le local du terrain en contre QFU, soudain au 
moment o� je tire sur le stick pour assurer le coup (aucune perte d'altitude n'est tol�r�e par la 
FAI sur les bases) la premi�re coupure moteur intervient. C'�tait bien calcul� !  �a passe 
tranquille sur l'inertie et je suis tr�s vite en vent arri�re main gauche pour la piste face � 
l'ouest, � l’arc blanc sur l’an�mom�tre. La batterie repart et j'installe un mince filet de 
puissance tout en gardant la configuration lisse ce qui me conf�re la finesse d'un bon planeur, 
j'ai donc le loisir d'ex�cuter une approche serr�e � traction r�duite constante pour me d�tendre, 
et face au vent s’il vous pla�t ! �a va mieux apr�s quand m�me !  
Poser tout r�duit, tout sorti, check-list arr�t moteur, lib�ration de la piste (manuelle), 
extraction du pilote, f�licitations de l’assembl�e au concurrent, je coupe court aux effusions et 
demande � Fred de briser les sceaux apr�s les avoir photographi�s et de sortir les cartes SD 
des enregistreurs moteur et trajectoire puis je file au club house avec lui pour d�pouiller les 
donn�es, je ne vivrai pas bien tant que tout ne sera pas confirm�, je suis comme �a. 
Le r�sultat tombe tr�s vite, �a passe � 190 km/h (tr�s exactement 189,87 km/h, nous le saurons 
par apr�s), j'ai d�j� renonc� aux 200 km/h, alors que la TAS (vitesse vraie) moyenne 
enregistr�e �tait un peu sup�rieure, 202 ou 203 km/h, je ne veux retenir que la joie d'inscrire 
ce record que je poursuis de mes assiduit�s depuis bient�t trois ans !  

En guise de conclusion provisoire
La tentative sera ratifi�e six mois plus tard par la FAI sous le num�ro ID 16638 et, � mon 
grand �tonnement, le record est toujours � current � six ans plus tard, ce qui est pour moi une 
grande incitation � travailler dur pour l’am�liorer. Mais pas comme une fin en soi, je 
consid�rerai cela comme du gaspillage de temps et de moyens, non, plut�t comme la mise en 
exergue de solutions techniques futuristes, efficaces et responsables. 
Les records FAI en cat�gorie "moins de 300 kg" (en fait pour ce qui nous concerne nous 
�tions limit�s � 200 kg par la documentation du constructeur !), loin de ressortir d'une sous 
aviation, sont en fait l'expression de ce que la technologie peut produire de plus efficace en 
mati�re de d�gradation d'�nergie aux fins de transport. En effet les exigences de performances 
et l'efficacit� des cha�nes �lectriques se combinent pour aboutir � de tr�s faibles valeurs de 
consommations/distances, bien �loign�es des standards actuels. Dans un monde o� l'�nergie 
sera sans nul doute une contrainte majeure c'est peut-�tre une des clefs du futur.

L’assistance sol “�coresponsable” est en parfaite ad�quation avec l’esprit de la tentative!
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Notes
* Malgr� toutes les contre-v�rit�s �mises un peu partout � ce sujet, notre E-Cricri F-WGEL a 
bien �t� le premier en vol, sans doute le premier bimoteur �lectrique � traction dissym�trique 
de l’histoire de l’Aviation. Certes pas longtemps (un vol de 5 minutes environ) et qui s’est fini 
par une vache (par incendie des deux contr�leurs de puissance quasi simultan�ment) mais un 
vol est un vol quoi qu’il en soit. S’il fallait en attester je produirais le compte rendu de la GTA 
(un document incassable s’il en est), car, pilote disciplin�, j’ai d�clar� l’accident.

Le E-Cricri en vol une premi�re sans lendemain…

** Six �quipes et huit pilotes toutes classes et cat�gories confondues en aviation �lectrique � 
ce jour (fin 2018) non compris les op�rateurs de paramoteurs. Une des �quipes et son unique 
pilote est en voie de perdre son dernier record encore valide (fin 2018), ce qui limitera les 
titulaires � sept pilotes r�partis en cinq �quipes.

*** Entre autres, et � notre profond �tonnement, l'�lectronique de puissance �tait 
"abandonn�e" en air ambiant, le tout premier travail a donc �t� d'installer une arriv�e d'air 
forc� tombant directement sur le boitier en question ce qui a r�gl� d�finitivement tous les 
probl�mes aff�rant � cet �quipement. 

**** Les d�turbulateurs sont des syst�mes passifs innovants d�velopp�s par la soci�t� 
am�ricaine SINHATECH, avec laquelle nous coop�rons depuis de longues ann�es. Leur effet, 
pour faire court, est de modifier la distribution des vortex en aval du point de transition du 
profil, ce qui, lorsque l'installation est r�ussie, permet de r�duire le CX du dit profil � toutes 
les vitesses.
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Boissons et d�pression

Le caf�, le th� et les boissons sucr�es sont les boissons non alcoolis�es les plus consomm�es 
au monde. Cependant, compte-tenu de leur composition, leurs effets sur la sant� peuvent �tre 
oppos�s. Cette revue et m�ta-analyse se focalise ici sur la d�pression. 

En effet, la d�pression est influenc�e par le mode de vie, dont l’alimentation. Les aliments 
influencent l’inflammation et l’oxydation qui interviennent dans la physiopathologie de la 
d�pression. Le caf� est caract�ris� par son apport en caf�ine et en polyph�nols (acides 
chlorog�niques et caf�iques notamment), le th� par son apport en caf�ine (certes moindre), et 
en L-th�anine et polyph�nols de type flavanols (cat�chines), et les boissons sucr�es par leur 
apport en sucres simples ajout�s.

Risque abaiss� avec quelques tasses de caf� ou de th�

Les auteurs r�alisent ici une revue et m�ta-analyse sur des �tudes �pid�miologiques, soit 15 
�tudes, 9 transversales et 5 prospectives portant sur 20 572 cas de d�pression parmi 347 691 
participants � travers le monde. Pour le caf�, le risque est abaiss� de 27 % avec au moins 3 
tasses par jour en comparaison d’aucune, selon 8 �tudes (risque relatif [RR] 0,73, intervalle de 
confiance [IC] � 95 % : 0,59-0,90). Pour le th�, le risque est abaiss� de 29 % pour au moins 1 
tasse par jour en comparaison d’aucune selon 5 �tudes (RR 0,71, IC 95 % : 0,55-0,91). Pour 
les boissons sucr�es, le risque augmente de 36 % (RR 1,36, IC 95 % 1,24-1,50) pour 235 ml/j 
vs 0.

Les relations inverses entre th�, caf� et d�pression pourraient s’expliquer par la pr�sence de 
caf�ine, qui stimule le syst�me nerveux central en tant qu’agoniste non sp�cifique des 
r�cepteurs de l’ad�nosine et augmente la neurotransmission dopaminergique, pouvant contrer 
l’�tat de d�pression. De plus, les acides chlorog�niques et caf�iques du caf� ont des effets 
anti-inflammatoires et antioxydants. Quant aux cat�chines du th�, elles sont antioxydantes ; la 
L-th�anine peut augmenter la s�rotonine et la dopamine c�r�brales, qui ont des effets 
neuroprotecteurs.

Mais augment� � long terme avec les boissons sucr�es

En quantit�s �lev�es, les sucres des boissons augmentent la charge glyc�mique ; bien que la
prise de sucre puisse apporter du plaisir � court terme, des effets m�taboliques auraient un 
effet inverse � long terme. Une association positive avec la prot�ine C r�active a �t� 
objectiv�e, l’hyperglyc�mie li�e � une prise importante de sodas pouvant augmenter les 
triglyc�rides et le stress oxydatif et en corollaire, favoriser les d�pressions majeures.

Ces explorations sont fond�es sur des �tudes d’observations, et relativement peu d’�tudes 
prospectives. Elles invitent donc � la prudence pour toute interpr�tation d�finitive. 
N�anmoins, elles confortent les b�n�fices d�j� d�crits pour th� et caf� dans d’autres domaines, 
et les aspects p�joratifs de consommations excessives de boissons sucr�es. 

Dr Viviane de La Guéronnière
Kang D et coll. : Non-alcoholic beverage consumption and risk of depression: epidemiological evidence from observational studies. Eur J 
Clin Nutrition, 2018 ; 72:1506–1516
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Un trop long sommeil

La dur�e du sommeil varie beaucoup d’un individu � l’autre et il est bien difficile de d�finir 
un intervalle de normalit� qui garantirait � la fois la qualit� et l’esp�rance de vie. Certes, chez 
l’adulte, la dur�e moyenne du sommeil se situe en r�gle entre 7 et 9 heures, mais il ne s’agit l� 
que d’une valeur indicative. 

Il existe de fait toute une gamme de dormeurs et de relations avec Morph�e au travers de 
facteurs en partie g�n�tiques et d’obligations sociales ou familiales. 

Les couche-tard et les l�ve-t�t, les petits dormeurs et les gros dormeurs, les noctambules et les 
adeptes des grasses matin�es sont autant de profils qui s’inscrivent dans la diversit�. 

Selon les soci�t�s savantes et les autorit�s de sant�, la dur�e de sommeil id�ale est celle qui 
permet d’�tre en forme durant la journ�e et de se lever avec le sentiment d’avoir bien dormi !

Il n’en reste pas moins que, selon certaines �tudes �pid�miologiques, la dur�e du sommeil 
serait associ�e � la mortalit� globale. D’autres relations incertaines sont par ailleurs �voqu�es 
pour d’autres �v�nements majeurs li�s � des causes sp�cifiques, qu’il s’agisse des 
cardiopathies isch�miques ou des affections malignes. La situation est donc loin d’�tre claire 
et les r�sultats d’une �tude publi�e dans l’American Journal of Medicine ne peuvent 
qu’alimenter un d�bat toujours vif qui n’est pas pr�t de s’�teindre, tant le sommeil est un 
enjeu majeur sur bien des plans.

Il s’agit en l’occurrence de the Kuopio Ischemic Heart Disease study qui est une �tude de 
cohorte prospective dans laquelle ont �t� inclus, entre le 20 mars 1984 et le 5 d�cembre 1989, 
2 361 hommes �g�s de 42 � 61 ans. Parmi ceux-ci, ont �t� s�lectionn�s 1 734 participants 
(73,4 %) indemnes de maladie coronaire ou de cancer patent � l’�tat basal. La dur�e du 
sommeil de chacun a �t� estim�e � partir d’autoquestionnaires et class�e en quartiles.

Association entre dur�e du sommeil et mortalit�

Au cours d’un suivi d’une dur�e m�diane de 25,9 ann�es (�cart interquartile, 20,6-28,2), ont 
�t� d�nombr�s 1 374 d�c�s r�partis en quatre cat�gories : (1) toutes causes confondues (n = 
802) ; (2) maladie coronaire sous-jacente (n = 202) ; (3) mort subite (n = 141) ; (4) cancer 
sous-jacent (n = 229). Les donn�es ont �t� trait�es au moyen d’analyses multivari�es avec 
ajustements en fonction des facteurs de confusion potentiels, ce qui a permis de calculer les 
hazard ratios (HRs) correspondant aux �v�nements pr�c�dents et leurs intervalles de 
confiance � 95 % (IC).

La comparaison interquartile (> 10 h versus < 8 h) a r�v�l� une association significative entre 
la dur�e du sommeil et la mortalit� : (1) toutes causes confondues : HR = 1,19 (IC 1,01-1,43) ; 
(2) li�e � une maladie coronaire : HR = 1,27 (IC 0,88-1,84) ; (3) en rapport avec une mort 
subite : HR = 1,20 (IC 0,78-1,86) ; (4) li�e � un cancer (HR = 1,29 ; IC 0,92-1,80). Ces 
associations ont �t� retrouv�es � l’identique ou peu s’en faut dans divers sous-groupes 
constitu�s en fonction des variables d�mographiques, cliniques ou biologiques suivantes : �ge, 
ant�c�dents de maladie coronaire, indice de masse corporelle, activit� physique ou encore 
taux plasmatiques de C-reactive protein.
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Cette �tude de cohorte prospective qui n’a inclus que des hommes �tablit une association 
significative entre la dur�e du sommeil et la mortalit� tant globale que li�e � des causes 
sp�cifiques. Le lien de causalit� n’est pas clairement �tabli et il faudra d’autres �tudes pour 
confirmer ces r�sultats et rechercher les m�canismes sous-jacents qui demeurent 
�nigmatiques. Cette �tude pose plus de questions qu’elle n’en r�sout, ce qui sur un tel sujet 
n’est pas surprenant.

Dr Philippe Tellier
R�F�RENCE

Khan H et coll. Sleep Duration and Risk of Fatal Coronary Heart Disease, Sudden Cardiac Death, Cancer Death, and All-Cause Mortality. 
Am J Med.2018 ; 131 (12): 1499-1505.

Deux verres, bonjour les d�bats !

La consommation d’alcool est encadr�e dans tous les pays du monde, mais les 
recommandations officielles visant � prot�ger la sant� des citoyens varient de mani�re 
substantielle d’un continent � l’autre, voire d’un pays � l’autre. Le consensus est qualitatif : 
consommer avec mod�ration. Mais, d’un point de vue quantitatif, il y a quelques divergences 
g�ographiques. Ainsi, aux �tats-Unis, il est recommand�, chez les hommes, de ne pas 
d�passer la limite de 196 g d’alcool pur par semaine, soit une vingtaine de verres de vin 
standard d’un volume unitaire de 10 dl, �tant entendu qu’un litre de vin titr� � 12� contient 96 
g d’�thanol (ou alcool) pur, selon la formule classique : nombre de grammes d’alcool pur = 
0,8 x degr� x volume. Pour les femmes, cette limite sup�rieure est fix�e, aux �tats-Unis, � 98 
g/semaine tandis qu’au Royaume-Uni, cette derni�re concerne aussi les hommes. En France, 
le "maximum" est fix� � 10 verres standard par semaine et � 2/jour, ce qui rejoint quelque peu 
le point de vue britannique. 

De telles variations dans les us et coutumes agr��s par les �tats t�moignent � l’�vidence des 
incertitudes sur le seuil en dessous duquel l’alcool ne serait plus dangereux pour la sant�, 
�tant entendu que certains pr�nent le z�ro alcool pour arriver au risque z�ro et que d’autres 
estiment qu’une consommation mod�r�e pourrait �tre b�n�fique pour le syst�me 
cardiovasculaire. Cette derni�re opinion a d’ailleurs �t� battue en br�che par des �tudes 
�pid�miologiques r�centes. 

Dans tous les cas de figure, les donn�es publi�es sur le sujet ne brillent ni par leur qualit�, ni 
par la convergence de leurs r�sultats, de sorte que le d�bat reste largement ouvert et s’�ternise 
au point que le JIM vous propose depuis quelques jours de r�pondre � un sondage sur 
l'opportunit� de modifier le slogan "L'abus d'alcool est dangereux pour la sant�" en "L'alcool 
est dangereux pour la sant�". 

La publication d’une vaste �tude dans le Lancet va-t-elle y mettre un terme en d�finissant, une 
bonne fois pour toutes, les limites qu’il convient de fixer � la consommation d’alcool pour 
�tre correct, en mati�re de politique de sant�, cela s’entend ? Rien n’est moins s�r, mais ses 
r�sultats n’en m�ritent pas moins la plus grande attention. 
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Compilation de 83 �tudes prospectives dans 19 pays d�velopp�s portant sur 600 000 
personnes !

La mortalit� globale et le risque de maladie cardiovasculaire (MCV) ont �t� �tudi�s selon une 
approche m�ta-analytique chez 599 912 consommateurs d’alcool � doses vari�es. Cette 
cohorte gigantesque a �t� constitu�e � partir de trois vastes bases de donn�es, en l’occurrence 
: Emerging Risk Factors Collaboration, EPIC-CVD et UK Biobank. Ces bases ont �t� elles-
m�mes aliment�es par 83 �tudes de cohorte prospectives r�alis�es dans 19 pays d�velopp�s. 

Les relations de type dose-effet ont �t� caract�ris�es et les hazard ratios (HRs) calcul�s avec 
leurs intervalles de confiance � 95 % (IC) pour chaque prise hebdomadaire par tranche de 100 
g d’alcool, ceci pour les 83 �tudes mentionn�es, avec ajustement en fonction de l’�ge, du 
sexe, du tabagisme, de l’�tude ou du centre et enfin d’un �ventuel diab�te.

Pour �tre �ligibles, les participants devaient r�pondre aux exigences suivantes : (1) 
information valid�e sur la consommation d’alcool en quantit� (non buveur ou consommateur 
r�gulier) ; (2) acc�s � diverses variables notamment d�mographiques : �ge, sexe, ant�c�dents 
de diab�te, tabagisme chronique ; (3) suivi d’au moins d’une ann�e par rapport � l’�tat basal ; 
(4) absence d’ant�c�dents de MCV. 

Les analyses principales ont port� sur les consommateurs r�guliers d’alcool r�partis en huit 
cat�gories, selon le nombre de grammes d’alcool ing�r�s chaque semaine, l’objectif �tant 
d’�tablir des relations entre cette variable et : (1) la mortalit� globale ; (2) la MCV consid�r�e 
globalement ; (3) divers "sous-types" de la MCV. La variabilit� de la consommation d’alcool 
a par ailleurs �t� prise en compte au travers d’�valuations it�ratives, au nombre de 152 640, 
espac�es de 5 � 6 ann�es, chez 71 011 participants au sein de 37 �tudes. 

A partir de 100 g d’alcool pur par semaine, l’esp�rance de vie diminue

Au total, pour les 599 912 sujets inclus dans l’analyse, tous petits ou gros buveurs, ont �t� 
d�nombr�s 40 310 d�c�s et 39 018 �v�nements en rapport avec une MCV, sur un suivi de 5,4 
millions sujets-ann�es ! Entre la mortalit� globale et le niveau de la consommation d’alcool, a 
�t� mise en �vidence une association positive et curvilin�aire, le risque l�tal le plus faible 
�tant observ� au voisinage ou au-dessous de 100 g d’�thanol pur par semaine. Une relation 
positive � peu pr�s lin�aire a �t� mise en �vidence entre la consommation d’alcool et le risque 
: (1) d’accident vasculaire c�r�bral (AVC) (HR pour 100 g par semaine 1,14, IC, 1,10–1,17) 
;(2) de maladie coronaire � l’exclusion de l’infarctus du myocarde (IDM) (1,06, 1,00–1,11) ; 
(3) d’insuffisance cardiaque(1,09, 1,03–1,15) ; (4) d’HTA fatale (1,24, 1,15–1,33); (5) 
d’an�vrysme aortique fatal (1,15, 1,03–1,28). 

Une diminution paradoxale du risque d'infarctus du myocarde

Paradoxalement, une consommation d’alcool plus �lev�e a �t� associ�e � un risque plus faible 
d’IDM, la relation �tant ici log-lin�aire (HR 0,94, 0,91–0,97). 

L’analyse par cat�gories de consommation a abouti � des r�sultats tout aussi concluants sur le 
mode dose-d�pendant. Ainsi, par rapport � la cat�gorie >0–≤100 g par semaine, l’esp�rance 
de vie � 40 ans a diminu� dans les cat�gories sup�rieures : (1) >100–≤ 200 g par semaine : 6 
mois de moins ; (2) > 200–≤ 350 g par semaine : 1 � 2 ans de moins ; (3) > 350 g par semaine 
: 4 � 5 ans de moins. Au passage, il faut souligner que plus de la moiti� de l’effectif 
consommait plus de 100 g d’alcool/ semaine, et 8,4 % plus de 350 g/semaine… 
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Cette compilation de 83 �tudes prospectives r�alis�es dans 19 pays d�velopp�s, regroupant 
plus de 500 000 participants, aboutit � des r�sultats coh�rents dans leur ensemble, m�me si la 
m�thodologie n’est pas � l’abri des critiques, compte tenu de la complexit� �pid�miologique 
du probl�me. C’est d’ailleurs l� que le d�bat se focalisera de pr�f�rence, car chacun conna�t 
les limites des m�ta-analyses et des approches apparent�es. 

L’absence de groupe t�moin, constitu� de non-buveurs qui a �t� un choix d�lib�r� de la part 
des auteurs, pour �viter tout biais de causalit� inverse ou minimiser les erreurs de mesure, 
pourra �tre discut�. 

Il semble n�anmoins que la dose de 100 g d’�thanol pur /semaine soit le seuil � ne pas 
d�passer pour �viter une surmortalit� globale. Pour ce qui est des diverses formes de la MCV, 
le risque semble augmenter de mani�re continue avec la dose hebdomadaire d’alcool au del� 
de 200 g d'alcool par semaine. En bref, cette �tude risque fort d’alimenter le d�bat actuel, au 
point de ne pas faire l’unanimit� des parties prenantes, en sugg�rant toutefois que, dans 
certains pays, les recommandations actuelles semblent p�cher par exc�s d’optimisme. En 
gros, un verre par jour, �a va, deux verres par jour, bonjour les d�g�ts et les d�bats, car � ce 
rythme, il faut ne consommer que cinq jours par semaine pour rester dans les clous, par 
exemple, en France. 

Esp�rons que les fran�ais suivront les recommandations officielles dont le bienfond� est 
globalement confirm� par ce travail plut�t que d'�couter les propos de ceux qui, comme le 
ministre Christophe Castaner, consid�rent que le vin n'est pas un alcool comme les autres...

Dr Philippe Tellier
R�F�RENCE

Wood AM et coll. : Risk thresholds for alcohol consumption: combined analysis of individual-participant data for 599 912 current drinkers in 
83 prospective studies. Lancet 2018 ; 391: 1513-1523.
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Une bonne forme physique �loignerait le risque de d�mence

Les d�mences toutes causes confondues, mais en premier lieu la maladie d’Alzheimer, 
constituent en enjeu majeur en sant� publique. Leur pr�vention est � l’�vidence capitale, 
d’autant plus que le vieillissement de la population ne peut qu’amplifier toutes les dimensions 
du probl�me. Le maintien d’une bonne forme physique et l’entretien des fonctions sup�rieures 
pourraient contribuer � la pr�vention des d�mences. La capacit� cardiorespiratoire (CCR) qui 
est une composante essentielle de la forme physique peut �tre �valu�e au moyen de la 
VO2max, mais il n’existe pas de relation clairement �tablie entre cette derni�re et le risque de 
d�mence.

Une �tude de cohorte men�e en Finlande s’est attach�e � combler cette lacune. Elle a inclus 2 
031 hommes (�ge moyen = 52,8 ans) qui, � l’�tat basal, �taient indemnes de d�mence ou 
encore de maladie respiratoire chronique. La VO2max a �t� mesur�e � l’�tat basal au cours 
d’une �preuve d’effort. Au cours d’un suivi d’une dur�e moyenne de 22 ans (extr�mes 0,22-
29,8), 208 cas de d�mence ont �t� d�nombr�s .

Une relation inverse qui n’est pas forc�ment un lien de causalit�

Une relation inverse a �t� mise en �vidence entre la CCR et le risque de d�mence, ce dernier 
diminuant de 20 % pour chaque d�viation-standard de la VO2max en plus. La comparaison 
interquartile donne un ordre de grandeur plus explicite. Ainsi, en cas de CCR faible (VO2max 
< 23,7 ml/kg/min, quintile inf�rieur), le risque de d�mence est quasiment doubl� (plus 
pr�cis�ment x 1,92 ; intervalle de confiance � 95 %, 1,24-2,967, p = 0,003) comparativement 
� une CCR �lev�e (VO2max > 36,5 ml/kg/min, quintile sup�rieur), ceci apr�s ajustement 
selon l’�ge.

Une analyse multivari�e a confirm� l’association significative avec un risque de d�mence 
alors estim� � 1,95 (1,24-3,05, p = 0,003). Le lien de causalit� n’est pas pour autant �tabli, 
tout au moins dans le sens attendu. Les hommes dot�s de la CCR la plus faible pourraient �tre 
aussi ceux qui sont sinon d�j� atteint d’une d�mence, du moins ceux qui en connaissent des 
prodromes divers, capables d’interf�rer avec leur performance physique � l’effort et de 
diminuer ainsi leur VO2max. Des �tudes compl�mentaires sont donc requises pour 
s’affranchir de cette hypoth�se qui oriente vers une relation du type causalit� inverse.

Dr Philippe Tellier
R�F�RENCE

Kurl S et coll. : Cardiorespiratory fitness and risk of dementia: a prospective population-based cohort study. Age Ageing. 2018 ; publication 
avanc�e en ligne le 28 avril. doi: 10.1093/ageing/afy060.
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