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EDITORIAL

Bonjour tout le monde.  
Vous qui �tes pour ou contre, avec ou sans, contents ou d�prim�s, 
aviateurs ou aviateurs. ( il ne s’agit pas d’ antif�minisme, Mais PL et PPL
tous sexes confondus)  

Que va nous apporter cette nouvelle ann�e. 

Pour l’heure le tango m�dico-politico-financier nous impressionne. La bande � McKinsey, Soros 
, Schwab, Pfizer…… va-t-elle encore mener le bal en 2022. On entend tout et son contraire. Le 
oui le non, le pour le contre. Une vraie douche �cossaise. Chacun essaye de se sortir des ronces :
Pr Delfraissy se met � parler de traitement et non plus de vaccin ; les s�nateurs m�nent l’enqu�te  
apr�s avoir vot� ce passe sanitario- vaccinal (curieux, non ?) ; et m�me Mr Fabius h�site et se pose 
mo�ltes questions (apr�s l’avoir vot�, lui aussi). Il serait temps de r�fl�chir.
� quand on parle pognon, � partir d’un certain chiffre, tout le monde �coute*… �

Lib�rez nous ! Deux ans et demi c’est long ! La patience de la population est � son acm� et 
l’irritation � son comble. Ca sent la guerre de tranch�e, mais cela a le m�rite de r�v�ler les vraies 
personnalit�s : les int�gristes pro-vaccins purs et durs qui veulent �liminer de toutes forces les 
� dissidents �. Les rois du contr�le investis d’une autorit� supr�me de � contr�lationisme � avec 
ses d�rives pour le moins �tonnantes, si ce n’est effrayantes. les intol�rants, les r�calcitrants, les
t�tus, les poltrons, les agressifs, et les … aussi, il y en a. (� l’essentiel en enfer c’est de survivre ! � 
*) et d’�crire un livre blanc sur cette folie pand�mique.

Sur le plan a�ronautique : il y a de l’eau dans le gaz entre Airbus et le Moyen Orient : affaire � 
suivre  de tr�s pr�s.
Par contre l’Acad�mie de l’Air et de l’Espace vous convie � une s�rie de conf�rences, qui s’av�rent
fort passionnantes. Ce sera au mus�e Envol des Pionniers � Toulouse le 18 f�vrier, ou  par 
visioconf�rence pour ceux qui ne peuvent se d�placer. Le sujet : « Les parcours aéronautiques
hors du commun ».
Le printemps pointe le bout de son nez et les Nav qui vont avec d’autant que ce fameux Pass sera 
obsol�te sous peu : �lections obligent, l’enfermement voit le bout du tunnel. Yeahhh !!!!

 * Citation audiard Dr Simone Marie BECCO
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MADAGASCAR

L’�le rouge, Madagascar, m’a envout� d�s que j’y ai pos� un premier pied. C’�tait en 1972 : une 
civilisation et une population locale accueillait avec une gentillesse insoup�onn�e les hommes et les 
femmes qui ont la chance d’y s�journer.
Avec mon Transall orl�anais nous avions parcouru 9000 km pour une petite semaine sur place � 
l’occasion du d�m�nagement des forces fran�aises vers l’ile voisine de La R�union. 
Un cr�ve-cœur pour tous : malgaches et fran�ais. Il n’y aurait plus ces emplois bien mieux pay�s par 
les europ�ens, il n’y aurait plus un m�decin militaire qui visitait et soignait les habitants de la 
campagne chaque mercredi de la semaine (h�ritage de l’�poque coloniale). Il n’y aurait plus ces liens 
si vite tiss�s entre nous et eux. Certains appel�s du contingent refusaient m�me de retourner en 
m�tropole � l’issue de leur service militaire. Beaucoup d’ann�es n’ont pas pu effacer les souvenirs de 
mes d�buts. 
Bien plus tard, la compagnie a�rienne Air Madagascar avait acquis des ATR 42 de seconde main � 
convoyer chez eux. Me revoil� plong� dans la ville de Tananarive. Les dictatures ont chang� mais les 
hommes sont les m�mes. Ce nouveau s�jour de courte dur�e a ranim� en moi une nostalgie qui 
veillait depuis longtemps.
Puis, � l’occasion de la seconde certification des Transall r�nov�s de l’Arm�e de l’Air, je retrouve � 
nouveau cette terre et cette population que j’aime. A Nocib�, elle me raconte : ici on ne veut pas de 
probl�me. Elle va � la mosqu�e le vendredi, elle va � la messe le dimanche, elle fait un sacrifice au 
pied de l’arbre sacr� le samedi (c’est d’ailleurs sa vraie croyance) comme une majorit� des habitants. 
Pas de guerre de religion ici, on accueille tout le monde. Son mari, un jeune p�cheur a disparu en 
mer, elle �l�ve son fils avec l’aide d’une de ses sœurs. Les temp�tes de l’oc�an ont mang� tant de ces 
hommes courageux partis risquer leur vie pour la survie de leur famille. Ah, si Victor Hugo �tait l� 
pour raconter ces vies modestes et fi�res !
Je suis reparti plus riche de la connaissance de ces peuples lointains et admirables. Il y a tant � 
apprendre chez eux.

Puis, Air Madagascar, a remplac� sa flotte vieillissante par des ATR 72 neufs. Cette compagnie 
modeste ne disposait pas d’�quipages qualifi�s pour convoyer ces avions de Toulouse vers 
Tananarive. J’avais tiss� des liens de confiance avec la direction de la compagnie et je me suis 
engag� � convoyer leurs avions sans frais personnels � verser � l’�quipage.
L’accord moral fut conclu rapidement : entre nous pas besoin d’accord notari�, pas besoin d’une
signature en bas � droite d’une feuille inutilement grav�e de phrases qui supposeraient que l’on 
envisage un renoncement de l’une ou l’autre des parties. Il y a bien longtemps d�j� que j’ai appris
aupr�s de ces peuples la force d’une parole : on ne peut pas la br�ler comme on br�le une feuille de 
papier, ni la jeter � la poubelle.
Trois semaines pour trouver un copilote sur ce voyage, un copilote heureux de partager cette 
mission.
Trois semaines pour trouver le fret humanitaire que je veux convoyer � cette occasion vers ces 
peuples abandonn�s.
Trois semaines pour que ma direction ferme les yeux sur mon aide gratuite.

Trois semaines de bonheur : le Lyons Club met 1.8 tonne de m�dicaments conditionn�s � ma 
disposition, ma direction qui connait les difficult�s de la compagnie � Air Mad � m’approuve, Air 
France Cargo � Blagnac s’assure des formalit�s douani�res et permet discr�tement le transfert de 
mon fret de leur hangar vers nos locaux. A � Tana �, l’association humanitaire charg�e de tout 
r�ceptionner se met � ma disposition. J’ai trouv� une jeune EPL : ce voyage sera une d�couverte 
pour elle.
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Le jour du d�part, il faudra attendre que toutes les confirmations bancaires de la vente soient 
finalis�es. Deux personnes de la compagnie m’accompagnent : un m�canicien et une h�tesse de l’air. 
Ils ont aid� � charger mon avion : les soutes � bagages charg�es de mat�riel technique destin� � la 
compagnie sont pleines et le surplus a �t� fix� sur les si�ges passagers. Les pleins sont faits. Moi 
aussi j’ai embarqu� des sacs bourr�s de v�tements d’enfant dont on n’a plus l’usage. Je boue 
d’impatience, le soleil baisse d�j� et retarde mes pr�visions. J’attends le feu vert. 
Derni�res v�rifications avant le vol : les plans de vol, les autorisations de survol, la m�t�o (pr�vision 
pessimiste qui ne me d�courage pas car ce n’est pas la premi�re fois que je vais devoir affronter des 
conditions adverses). 

D�s l’envol, ma jeune copilote entre dans le monde r�el des communications radio �loign�es du 
st�r�otype que les �coles lui ont enseign�es. 
Face � l’est, nous montons lentement vers notre altitude de croisi�re, six heures de vol nous attendent 
vers l’Egypte : Le Caire. Les deux personnes de la compagnie qui nous accompagnent ne prendront 
pas la ligne commerciale directe au d�part de CDG. 
Survol de la M�diterran�e vers la Corse avant de virer vers Naples et Brindisi : j’ai effectu� cette 
route tant de fois avec le Transall de mes d�buts puis en ATR. Notre h�tesse nous propose 
aimablement un l�ger repas froid et du caf� chaud. Je surveille le ciel d�j� noir et sans �toiles. 

� Marseille Radar � nous transf�re � � Rome Radar � alors que d�butent des turbulences 
atmosph�riques pr�vues sur mes documents de vol. A notre surprise, Rome modifie notre route sans 
explications : nous passerons par l’Adriatique de l’autre c�t� de la botte italienne au lieu de 
poursuivre vers Naples.
La turbulence redouble d’intensit�. S�r de moi, j’explique � ma jeune EPL que dans ces cas, il faut 
monter plus haut pour �chapper � ces couches hostiles. 2000 ft plus haut, rien n’y fait. On se 
cramponne aux poign�es pilote, on attache les bretelles pour se sentir plus solidaire de notre avion et 
on surveille l’horizon artificiel qui danse devant nos yeux. C’est le silence � bord : bouscul�s de haut 
en bas et de droite � gauche et balanc�s d’un bord � l’autre dans la bulle faiblement lumineuse du 
cockpit, on esp�re sortir bient�t de cet enfer atmosph�rique. En cabine passagers, derri�re, nos deux 
accompagnateurs se cramponnent � leur si�ge. De rares avions commerciaux �changent encore avec 
Rome. Nous nous sentons seuls, nous ne sommes pas fiers dans notre fr�le embarcation a�rienne. Le 
pilote automatique, infatigable, fraye sa route, droit devant. Autrefois, � bord de mon Noratlas, ma 
main faisait tout.
Il y a peut-�tre plus de trois mille ans, Hom�re avait �crit les aventures d’Ulysse sur la mer entre la 
Sicile, les volcans et l’Italie. Contes imag�s transmis de g�n�rations en g�n�rations et que seuls les 
marins grecs pouvaient d�crypter. Ce passage maritime est parfois hostile et les r�cits transmis 
depuis toujours pr�viennent les navigateurs des p�rils qu’ils vont rencontrer. Au-dessus de cette mer 
antique, fr�quemment j’ai subi les assauts des vagues invisibles de l’atmosph�re d�chain�e. Je 
comprends qu’aujourd’hui ce devait �tre bien plus terrible et que les pilotes avaient inform� le 
contr�le a�rien de la turbulence tr�s s�v�re subie. Il fallait l’�viter � tout prix.
Encore une bonne heure de vol � subir ces affronts du ciel avant que cette turbulence ne redevienne 
traditionnelle. A droite nous avons laiss� le golfe de Tarente invisible cette nuit et nous rejoignons la 
route vers la Cr�te. Cette fois les calculs du FMS (Flight Management Syst�me) retiennent notre
attention : quel est le vent subi ? Est-il conforme aux pr�visions du document papier que mes 
op�rations m’ont donn�es avant l’embarquement ? 
Les premi�res �toiles donnent vie au ciel de la m�diterran�e orientale. Nous sommes seuls au milieu 
de la nuit, au milieu de l’atmosph�re ; nous ne sommes plus des terriens. Notre nouvelle plan�te, 
c’est le niveau de vol 240 dans un air pur et calm�. Nous sommes si loin des contraintes que des 
hommes au sol doivent g�rer. Derri�re, en cabine, mes deux accompagnateurs sont assoupis, proches 
des hommes au sol qui dorment dans un univers insaisissable.
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Devant, notre r�ve, c’est le poste de pilotage. Notre musique, c’est le bruit r�gulier des moteurs et le 
souffle bruyant de l’air conditionn� dans les conduites qui nous am�ne l’air chaud.
Insensiblement, la mer glisse bien plus bas et la c�te cr�toise se dessine gr�ce � quelques lumi�res de 
la civilisation qui se rappelle � nous. Un virage � droite en route vers Alexandrie et l’on perd le 
contact radio avec Ath�nes. Seuls pour trente minutes, nous attendons � Le Caire Contr�le �. Sur 
l’image du radar de bord on cherche � capter la c�te africaine et plus tard, nos yeux chercheront les 
premi�res lumi�res des hommes au sol. Sur la terre africaine, ces lumi�res plus rares sont plus riches 
en enseignements.
A l’est le ciel s’�claircit l�g�rement, nous pr�parons notre arriv�e au Caire. Je raconte � mon EPL 
qu’autrefois, Saint Exup�ry soucieux d’un exploit aux premi�res ann�es de l’aviation ne disposait 
pas de tout cet arsenal de navigation qui guide notre avion et qu’il s’�tait crash� de nuit sur une 
colline alors qu’il descendait vers la ville visible devant lui. Je lui raconte �galement qu’un avion du 
transport a�rien militaire fran�ais avait arrach� une des h�lices de son avion dans les m�mes 
conditions. De nuit ce que l’on ne voit pas est dangereux.

Le jour se l�ve sur le parking de l’a�roport. Ouvrir la porte de notre avion, c’est p�n�trer dans un 
monde lointain, ce sont des odeurs nouvelles, c’est la caresse de la douceur de l’air africain sur notre 
peau, c’est une pleine lumi�re exquise, c’est notre avion qui respire diff�remment. Ma main caresse 
sa peau m�tallique encore ti�de ; j’aime ce contacte qui nous unit.
L’assistant de notre compagnie arrive promptement. Moi, je n’ai pas �t� habitu� � ce que tout soit 
pris en charge : autrefois dans l’Arm�e de l’Air, puis au cours des convoyages dont j’ai eu la charge, 
j’�tais responsable de tout. Pr�senter les documents de l’avion : assurance, documents de propri�t�,
certificat de conformit� de l’avion, carnet d’entretien � jour, autorisations de survol et d’atterrissage, 
licences pilotes � jour, passeports de l’�quipage, liste des passagers et du fret d�barqu�, embarqu�. 
Payer les taxes d’atterrissage et de survol. Se pr�senter � la tour de contr�le pour d�poser le prochain 
plan de vol.
Je d�couvre le bonheur d’un pilote de ligne : tout est fait autour de lui. Il ne lui reste qu’� signer 
l’exactitude des d�clarations de l’assistant de la compagnie.
Il faut repartir dans la foul�e : c’�tait pr�vu ainsi. Nous nous reposerons � Nairobi, notre prochaine 
escale pr�vue par Air Madagascar.
Je m’y attendais : la foul�e africaine n’est pas la n�tre. Le centre de contr�le de la compagnie � 
Tananarive doit v�rifier la r�alit� de notre arriv�e qui n’est pas une ligne r�guli�re. Elle doit 
s’acquitter des droits et des taxes associ�es � ce convoyage particulier. Le Caire doit v�rifier le 
virement financier. Ensuite c’est � Tananarive que sera d�pos� le plan de vol conform�ment aux 
proc�dures. Le repr�sentant local ira recueillir les documents qui nous reviennent pour la nouvelle 
�tape.
Voil� midi qui s’avance. Notre h�tesse a obtenu de sa compagnie des repas froids pour midi. Nous 
les consommerons avant le d�part. Bloqu�s � bord de l’avion il faut attendre. Finalement on nous 
annonce un d�part � dix-huit heures, seul cr�neau de vol disponible aujourd’hui. On se reposera 
comme on peut pour tuer l’attente. Un second repas pour la nuit nous est propos� avant de refermer 
les portes. 

Nous prenons notre altitude de croisi�re et nous remontons le Nil qui s‘�claire dans la nuit tombante 
comme un serpent lumineux. Les heures passent et le d�sert sub-saharien laisse la place aux riches 
terres du Kenya. Le Kilimandjaro sur notre gauche sera invisible. 
Mon radar m�t�o m’alerte : devant, une dense masse nuageuse nous attend. Je ne vois pas de couloir 
o� se faufiler pour la contourner, elle est trop vaste et trop �paisse. Je m’attends � un fort givrage et 
tous les dispositifs de protection sont mis en œuvre. Les phares de l’avion me montrent une intense 
pr�cipitation de neige. Je surveille les bords d’attaque de ma voilure pour v�rifier que la glace ne s’y 
accumule pas. 
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Je surveille mes moteurs : ils ne doivent pas s’�teindre sous l’effet d’une trop grosse ingestion de 
glace. Nous sommes seuls dans cette atmosph�re qui nous est bien inhabituelle. Les vols r�guliers 
ont lieu le matin avant le d�veloppement de ces impressionnants effets de la mousson ; les vols 
peuvent m�me �tre annul�s en cas de risque grave.
Revenu sur l’image de mon �cran radar, je crois distinguer un passage moins dense et j’informe le 
contr�le a�rien que je vais d�vier de ma route. L’op�rateur au sol dispose de moyens d’exploration 
du ciel bien plus sophistiqu�s que ce que mon avion me donne : la saison des moussons dans l’est 
africain doit �tre surveill�e avec attention. L’op�rateur au sol y voit bien mieux que moi et pendant 
plus de trente minutes il va me donner des caps pour �viter les pires zones de ces cumulonimbus 
gigantesques. J’�change peu de mots avec mon EPL, nous sommes tendus et nous observons l’image 
de notre radar qui confirme le bienfond� des consignes de route et nous surveillons notre �cart lat�ral 
par rapport � la route programm�e. Nous avons confiance dans le guidage de cet am�ricain au sol.
Peu � peu nous sortons de ces volumes monstrueux. Le taux d’adr�naline baisse. Il est temps de 
reprendre la main sur notre route. Avec notre avion de taille modeste nous avons travers� ce que les 
compagnies a�riennes �vitent � tout prix.
Bient�t il fera jour. Nous descendons vers Nairobi, soulag�s d’achever cette seconde �tape. Un repos 
m�rit� nous attend.

Le jour se l�ve p�niblement sur notre parking sous un ciel couvert de gris. Mes deux malgaches, 
inconscients des �preuves que nous avons travers�es cette nuit sont heureux de se rapprocher de la 
terre de leurs anc�tres. Le genre humain se trouve toujours bien sur le sol apr�s �tre rest� confin� des 
heures dans une bulle a�rienne.
Bienvenue au repr�sentant de la compagnie a�rienne qui doit g�rer notre escale comme convenu. 
Nous bouclons la porte de l’avion avant de rejoindre les bureaux d’Air Madagascar.
Nairobi est une destination touristique tr�s renomm�e. Bien que les premiers vols du jour ne 
commencent que bien plus tard, l’a�roport est bond� : beaucoup de jeunes dorment sur le sol, 
d’autres plus �g�s sont effondr�s dans des fauteuils ou sur des banquettes. Les comptoirs 
d’embarquement sont encore ferm�s. Je n’imaginais pas que le tourisme puisse d�placer ainsi les 
foules d’europ�ens et de nord-am�ricains. 

Dans les bureaux de notre compagnie, nous apprenons que de nombreux vols ont �t� annul�s pour 
des causes m�t�o (celles que nous avions vaincues la nuit pass�e). Les passagers bloqu�s ici dorment 
o� ils peuvent en attendant leur r�acheminement. La ville est �loign�e de l’a�roport, tous les h�tels y 
sont complets, il est impossible de nous offrir le repos esp�r� que nous avons m�rit�. Inutile 
d’insister, rien ne nous sera accord�.
Un petit d�jeuner ne nous console pas. Il est pris en silence. Il n’y a de l’espoir que dans les yeux de 
mes deux passagers impatients de retrouver leur famille, leurs enfants, leur territoire.  
Retour dans notre abri a�rien de t�le. Nous attendrons que toutes les formalit�s soient accomplies 
pour entamer la derni�re �tape a�rienne, celle qui nous lib�rera. 
Ma jeune EPL s’affale au sol entre deux si�ges, terrass�e par le sommeil. Plus aguerri par mes 
exp�riences pass�es et soucieux de la suite des �v�nements, je ne peux pas fermer l’œil. Je veille et 
je m’assure que tout est en ordre en cabine.
Le m�canicien contr�le les niveaux d’huile des moteurs, fait le tour de l’avion. Je lui fais confiance.

Ma copilote ne dormira pas longtemps : le repr�sentant Air Madagascar revient au milieu de la 
matin�e. Toutes les formalit�s sont achev�es, le plan de vol est d�pos�, nous partirons � notre 
discr�tion. 
Inutile de s’attarder ici, j’appelle le directeur de la compagnie � Tananarive pour l’informer de 
l’arriv�e de son avion dans l’apr�s-midi, � seize heures pr�cis�ment. 
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Ainsi, cette arriv�e pourra �tre pr�par�e par ses �quipes techniques, les contr�les de police et de 
douane pourront �tre inform�s, l’�quipe humanitaire charg�e de prendre en charge le fret qui lui est 
destin� sera pr�sente pour assurer sa prestation.

Le monde a�rien reprend vie. Le ciel si hostile de ces deux derni�res nuits est derri�re nous. Nous 
parcourons l’espace africain des grands safaris. Nos yeux sont tourn�s vers la terre plus que vers les 
cartes de navigation a�rienne. Puis Zanzibar d�file lentement, je r�ve d’y faire escale un jour. Le bleu 
de la mer, en toile de fond au moment du repas de midi servi par notre h�tesse, emplit de bonheur ses 
yeux qui attendent les collines de Tananarive.
Les Comores, Mayotte et enfin l’ile rouge apparait. On survol Majunga et son immense lagune dans 
laquelle se d�versent les torrents descendus du plateau. En secret je r�ve de ces villes o� leur 
civilisation s’est �panouie au cours des si�cles pass�s.
On approche. Depuis mon premier s�jour, plus de trente ans auparavant, le sol a �t� ravag� par la 
d�forestation. Une population plus nombreuse doit se chauffer, doit cuire sa nourriture, doit 
alimenter les fabriques de briques pour construire toujours plus de maisons. Timidement, les 
gouvernements tentent de faire replanter une nouvelle for�t qui ne pousse pas assez vite.
On approche du vol final pour atterrir sur la grande piste . Il est seize heures, comme pr�vu. 
On roule vers une zone sous douane, loin des locaux de la compagnie. J’appelle le directeur, il ne 
s’attendait pas � notre arriv�e. Ici, l’heure n’est pas un crit�re primordial. Il pensait que nous aurions 
du retard, Sans doute plus d’une heure. Ici personne n’est � l’heure et cela n’a aucune importance 
pour la vie malgache. 

Plus d’une heure avant que notre chargement ne soit pris en compte et que nous puissions rejoindre 
les locaux de la compagnie.
Plus d’une heure avant que les formalit�s de police qui nous concernent ne soient achev�es : sur mon 
passeport plus de deux pages de tampons et de signatures justifient le temps pris pour rendre l�gal 
notre s�jour ici.
Plus d’une heure avant qu’un chauffeur ne se pr�sente pour nous conduire � notre h�tel o� nous 
passerons deux nuits avant un retour chez nous, en France.
Deux jours au cours desquels on se fera guider en ville d’un march� � l’autre, deux jours de 
red�couverte d’un autre monde.

Gilbert de Savonniere
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IN  MEMORIAM :   UDO  GUENZEL

Udo G�nzel vient de nous quitter � l’�ge de 83 ans.

J’ai rencontr� Udo pour la premi�re fois en 1972, � Br�me, dans le cadre du programme VFW 614. Il 
�tait jeune pilote pour Focke-Wulf lorsque le 1er prototype s’est crash�, pour un ph�nom�ne de 
flutter, au cours d’un vol photo. Udo �tait le pilote de l’avion qui prenait les photos. Et celui qui 
soutenait Leif Nielsen, le commandant de bord du 614, claudiquant du fait d’une jambe cass�, 
depuis l’entr�e de l’usine vers le b�timent des Essais en Vol, tous deux sans aucune assistance !

Son employeur, VFW, l’avait jug� digne de recevoir une formation compl�te de pilote d’essais,  � 
l’EPNER, l’�cole des Essais en Vol d’Istres, ce qui �tait le lot de peu de pilotes allemands.

J’ai retrouv� Udo � Toulouse, en 1983, lorsque je fus embauch� par Airbus. Udo y �tait d�j�.

Les Romains consid�raient comme Barbares toutes les peuplades qui habitaient hors des limites de 
l’Empire. Dans une sorte de vision invers�e du barbarisme, j’ai parfois eu l’impression qu’Udo 
consid�rait comme Barbares les peuplades qui habitaient en dehors des fronti�res de l’ Allemagne, 
et plus particuli�rement celles qui habitaient au del� des rivages sud de la M�diterran�e.

Lors d’une mission � Addis-Abeba, avec visite du � Mercato �, le plus grand march� d’Afrique, o�, � 
l’exception des bouses de vache, l’essentiel des marchandises provient du d�p�t d’ordures de la 
ville, Udo nous confia le soir, � l’h�tel, qu’il avait �prouv� le m�me choc culturel le jour o�, arrivant 
d’Allemagne, il s’�tait retrouv� sur le march� de plein vent d’Istres.

Et, � Sanaa, la magnifique capitale du Y�men, renomm� pour la qualit� de ses miels,  nous all�mes 
ensemble, � sa demande, en taxi jusqu’au souk o� je l’invitai � descendre car j’allais ailleurs acheter 
du miel. D�sempar�, il me dit � moi, petit Fran�ais au physique m�diocre: � Tu ne restes pas avec 
moi ? �, ce � quoi je lui r�pondis � Udo, du bist gross und stark. Je ne te serais d’aucune aide �.
Udo �tait un excellent pilote, tr�s bon manoeuvrier. Il constitua, avec Etienne Tarnowski, le duo de 
pilotes qui effectua le 1er vol de l’Airbus A 330 en 1992. Il excellait tout particuli�rement dans les 
essais de d�collage, o� il �tait d’une dext�rit� chirurgicale. Il avait aussi la lucidit� qui permet de 
distinguer l’essentiel de l’accessoire.

Il avait �t� honor� de la Bundesverdienstkreuz, l’�quivalent de notre L�gion d’Honneur.
Il �tait beau gosse aussi, un tr�s bel homme avant que le temps n’accomplisse son oeuvre . Une 
fois, � l’a�roport de Los Angeles, au comptoir d’Avis, Udo tendit son permis de conduire, qui �tait 
orn� d’une photo prise dans sa prime jeunesse,  � l’employ� de comptoir qui me la mit sous le nez 
en disant : � Regardez �a ! On dirait un acteur de cin�ma ! �.
On t’aimait bien, Udo.

Jacky JOYE
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UDO par Etienne TARNOSKY

- Oui, Udo �tait un excellent manoeuvrier; outre dans les essais de d�collage, il �tait d’une 
pr�cision � toutes �preuves dans les essais de mesure des performances avion en mont�e 
avec un moteur en panne, essais qu’ il est important d’ ex�cuter dans des conditions 
m�t�orologiques � calmes � (peu de vent, pas de turbulences …) pour assurer une mesure 
stable et pr�cise. En �t� la meilleure p�riode de la journ�e pour trouver de telles conditions, 
se situe tr�s t�t le matin, avant le lever du soleil …
Ce jour l�, nous devions d�coller vers 5h30 du matin; mais pas d’ Udo aux op�rations � 
cette heure l� … chose extr�mement rare pour lui, il est arriv� avec pr�s d’ une heure de 
retard, car alors, d�butant au golf, il allait s’ entrainer r�guli�rement tr�s t�t le matin pour 
�viter la pr�sence �ventuelle d’ un t�moin d’un possible splash (coup rat�), ou d’un 
probable top (coup mal contr�l�) … Ce jour l�, la r�ussite au golf �tait pour lui au rendes-
vous … il en avait oubli� l’ heure …
- Il appr�ciait �galement les vols de d�monstration � des futurs clients, plus 
particuli�rement dans les pays inconnus de lui … dans la mesure o� il pouvait y trouver de 
nouvelles bo�tes d’ allumettes dont, � cette �poque tout au moins, il faisait collection ! Un 
jour, au d�part d' une mission de d�mo � Buenos Aires, je le croise dans le couloir des 
op�rations d’ EVT ; il m’ arr�te et me dit; � Ah! ET, tu as de la chance de partir en Argentine 
… je ne connais pas … Peux tu me ramener des bo�tes d’ allumettes de l�-bas ? �



AEROMED 94 FEV 2022 11

Louis Peyret, ingénieur et constructeur aéronautique

Premi�re partie : Le temps des pionniers

Par Fran�ois Delasalle

Aujourd’hui, les histoires de la plupart des grands constructeurs a�ronautiques fran�ais ont �t� 
�crites. Il n’en est pas de m�me pour les petits constructeurs ind�pendants. Ils ne b�n�ficiaient pas 
de commandes importantes et peu de leurs mod�les ont marqu� l’histoire de l’aviation. Mais en 
rentrant dans le d�tail de leur parcours, on d�couvre souvent qu’ils ne manquaient pas de talent et 
qu’ils ne m�ritent pas l’oubli o� ils sont tomb�s. Un exemple en est Louis Peyret. Son nom a surv�cu 
par quelques r�alisations qui connurent en leur temps une certaine notori�t�, mais son œuvre est 
beaucoup plus importante et il fait r�ellement partie des pionniers de l’aviation.

Louis Peyret naquit le 23 mars 1881 � Loudun dans le Gard. Il �tait le fils d’un tonnelier. Apr�s 
l’�cole primaire, il suivit les cours de l’�cole professionnelle de Bagnols sur S�ze. Il se passionnait
pour la m�canique et d�couvrit en 1896 dans ˝l’Ann�e scientifique˝ de Gautier un article qui devait 
influencer toute sa vie. C’�tait le r�cit du vol d’un a�roplane qui, propuls� par un moteur � vapeur,
parcourut plusieurs centaines de m�tres au dessus de la rivi�re Potomac. Le cr�ateur en �tait un 
physicien et astronome am�ricain, Samuel Langley, qui baptisa ses a�roplanes du nom de 
˝Aerodrome˝. Ils poss�daient deux ailes identiques, plac�es l’une derri�re l’autre. Un mod�le non 
pilot� de 4,50 m d’envergure,  r�ussit un vol de 1 200 m au dessus du Potomac et c’est cette 
performance qui dut �tre pr�sent�e dans ˝l’Ann�e scientifique˝.

Un dessin de l’Aerodrome n� 5

Cette disposition des ailes, qui recevra en France le nom d’ailes en tandem, retint l’attention de Louis 
Peyret � tel point qu’il l’adoptera pour plusieurs de ses productions tout au long de sa carri�re. D�s 
1896, il construisit de nombreux cerfs volants, qui lui donn�rent une premi�re exp�rience de 
l’aviation. Il avait trouv� sa voie et ne devait jamais la quitter.

Le service militaire
Apr�s quelques p�rip�ties, il r�ussit � se faire affecter au centre de Chalais Meudon, dirig� par le 
colonel Renard, le cr�ateur du premier dirigeable. Cet �tablissement �tait charg� de cr�er un corps 
des a�rostiers pour l’arm�e fran�aise et de mener des recherches dans tous les secteurs des choses de 
l’air. C’�tait, toutes proportions gard�es, la NASA et l’ONERA de l’�poque. Ce fut l’occasion pour 
Louis Peyret d’acqu�rir des connaissances � la pointe de la technique et de se faire appr�cier de ses 
sup�rieurs. 
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Le capitaine Ferber lui d�livra une autorisation de poursuivre ses propres recherches et de construire 
les appareils qu’il souhaitait. Avec son ami Paulhan il construisit des mod�les r�duits. Le duo �tait 
cr�atif, puisqu’il proposa trois appareils au concours de Mod�les de l’A�roclub de France en 1905 : 
un planeur et un avion � fus�e sous le nom de Peyret qui obtint la m�daille d’argent pour les vols du 
planeur, et un avion � moteur sous le nom de Paulhan. Quelques photos de ces productions ont 
surv�cu.

Louis Peyret et Louis Paulhan au concours de l’A�roclub de France en 1905

Un document, paru dans l’hebdomadaire ˝les Ailes˝ nous montre, lors du concours de 1905, Louis 
Peyret � droite, Louis Paulhan � gauche et un mod�le r�duit � ailes tandem. L’appareil �tait �quip� 
d’un moteur � explosion de 1,75 cv construit par Paulhan. 
Ils construisirent �galement des planeurs de formule tandem qui furent essay�s en glissant sur un 
c�ble tendu entre deux tours. Nous savons qu’il r�ussit quelques vols plan�s de 15 � 20 m�tres � deux 
ou trois m�tres du sol (L’A�rophile de nov. 1921).

Un planeur grandeur. Au second plan, le pyl�ne de lancement

En 1907, Louis Peyret fut lib�r� de ses obligations militaires. Son exp�rience �tait riche : 
a�rodynamique, m�canique, calcul et r�alisation des structures. Il connaissait le dessin industriel et 
pouvait effectuer, avec les m�thodes de l’�poque, des calculs de r�sistance des mat�riaux ou 
d’a�rodynamique. Il avait la r�putation d’un homme comp�tent et s�rieux. Il �tait connu dans le petit 
milieu de l’aviation naissante. Les portes d’une carri�re r�ussie pouvaient s’ouvrir � lui. Il occupa 
bri�vement plusieurs emplois dans diverses soci�t�s, mais nous nous limiterons aux plus 
importantes.
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L’association Bl�riot Voisin.
L’association de Louis Bl�riot et de Gabriel Voisin fut de courte dur�e car, m�me s’ils gard�rent de 
bonnes relations, leurs personnalit�s �taient trop diff�rentes. Peyret travailla sur deux mod�les 
biplans baptis�s Bl�riot IV et Bl�riot V. Le Bl�riot IV avait des ailes avant elliptiques et fut essay� 
en version hydravion. Il ne r�ussit jamais � d�coller. Le Bl�riot V fut une version modifi�e du 
pr�c�dent. Les ailes avant elliptiques furent remplac�es par une structure biplan traditionnelle et on 
ajouta un stabilisateur avant qui fut repris dans son principe sur les avions Voisin ult�rieurs. Deux 
versions furent essay�es, une version hydravion qui ne donna aucun r�sultat et une version terrestre 
dont Peyret fut le pilote d’essais. Tout se termina par un accident au sol qui d�truisit l’avion mais 
dont Peyret sortit indemne. Les deux appareils �taient lourds, peu a�rodynamiques et sous motoris�s. 
Une soci�t� � deux t�tes n’�tait pas la solution et les deux constructeurs reprirent leur ind�pendance. 
Peyret suivit Bl�riot dans sa nouvelle soci�t�. Malgr� l’�chec des productions, cette p�riode peut 
donner � Louis Peyret le titre de pionnier de l’aviation.

Le Bl�riot IV que Peyret pilota dans sa version terrestre

Louis Bl�riot
Apr�s la s�paration avec Voisin, Bl�riot fonda sa propre soci�t� : ˝Louis Bl�riot - Recherches 
A�ronautique˝. Louis Peyret devint le premier employ� de la nouvelle soci�t�. Il �tait aid� par P’tit 
Louis, un jeune apprenti de 14 ans qui devait faire toute sa carri�re dans l’usine Bl�riot et dans les 
soci�t�s qui lui succ�d�rent. L’atelier, situ� � Neuilly, �tait si petit qu’on ne pouvait y monter que 
deux fuselages et un avion entier. Le premier appareil �tudi� par Bl�riot et Peyret fut, en janvier 
1907, le canard Bl�riot V qui ne r�ussit que quelques bonds. (Un canard est le nom donn� � la 
formule o� l’aile principale est � l’arri�re et l’empennage � l’avant. Il semble voler ˝� l’envers par 
rapport aux avions traditionnels˝). Le choix de la formule canard fut le fait de Bl�riot. Le fuselage de 
section carr� et la construction furent dirig�s par Peyret. A noter que l’entoilage, si l’on peut dire, 
�tait en papier parchemin� !
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Le Bl�riot V. Il volait vers la droite : c’est un canard !

En 1906, la responsabilit� du projet suivant fut enti�rement confi�e � Louis Peyret qui revint � ses 
premi�res amours avec un appareil tandem, le Bl�riot VI, baptis� Libellule � cause de la disposition 
de ses d’ailes. 
C’�tait un petit appareil de 5,85 m d’envergure et 6,00 m de long, muni d’un moteur de 24 cv. Peyret 
confia beaucoup plus tard qu’un matin tr�s t�t, en l’absence de Bl�riot, il l’essaya et qu’il s’envola 
sur quelques m�tres. Plusieurs vols furent r�ussis par Bl�riot. Le plus long fit 180 m � une hauteur de 
20 m�tres et une vitesse estim�e � 80 km/h ! 

Le Bl�riot VI Libellule premi�re version. Peyret est assis aux commandes

D��u par les r�sultats du canard puis du tandem, Bl�riot s’orienta vers une formule aile avant 
monoplan et empennage arri�re qu’aujourd’hui nous pouvons qualifier de classique. Ce choix allait 
le conduire au succ�s avec le Bl�riot XI et on peut dire malicieusement que tous les avions actuels 
sont des ˝formules Bl�riot˝.
En 1909, Bl�riot recruta Raymond Saulnier, ing�nieur centralien comme lui. Les trois hommes 
s’entendaient tr�s bien et ils con�urent un avion extraordinaire qui a marqu� profond�ment l’histoire 
de l’aviation. (Ce que reconnaissent m�me les historiens de langue anglaise, c’est dire !). Ce fut le 
Bl�riot XI. Il permit � Bl�riot de traverser la Manche pour la premi�re fois et de sauver de la faillite 
sa soci�t�. Il fut produit � plus de 1 000 exemplaires dans plusieurs pays. On peut dire que ce fut le 
r�el d�but de l’aviation. Les parts respectives de Saulnier, de Peyret et de Bl�riot dans l’�laboration 
du projet et des choix techniques ne sont pas connues dans le d�tail mais il est certain que l’influence 
de Saulnier, qui �tait alors un ing�nieur d�butant et novice en a�ronautique, fut moindre que celle de 
Bl�riot et de Peyret.

Une reproduction du Bl�riot XI 
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Saulnier
A la fin de 1909, Raymond Saulnier, qui �tait un ing�nieur talentueux et passionn� d’aviation, 
souhaita quitter Bl�riot, pour fonder sa propre soci�t�, ˝la Soci�t� des A�roplanes Saulnier˝, bas�e � 
Courbevoie. Peyret le suivit. Un premier appareil fut essay� en octobre 1909 et  un second, un peu 
modifi�, fit son premier vol en mai 1910 � Mourmelon. 

Monoplan Saulnier

On retrouvait dans cet appareil certaines techniques de l’�poque ; le fuselage et le train �taient 
inspir� de ceux du Bl�riot XI mais la place des ailes au dessus du fuselage �tait originale et donnait 
une bonne visibilit� au pilote. Il connut un certain succ�s dans un march� tr�s concurrenc�, puisque 
une source contemporaine estime qu’il fut construit � 14 exemplaires. 
Mais des tensions avec son commanditaire amen�rent Saulnier � dissoudre la soci�t� en octobre 
1910.  
A cette �poque Peyret profitait de son s�jour � Mourmelon pour apprendre � piloter mais, pris par 
son activit�, il ne passa le brevet qu’en …1932 !

Morane Saulnier
En octobre 1911 les fr�res Morane s’associ�rent avec Raymond Saulnier pour fonder la soci�t� 
Morane-Saulnier qui allait devenir un des grands constructeurs fran�ais. Louis Peyret fut engag� et 
devint responsable des fabrications et membre du bureau d’�tudes.
Les d�buts de l’activit� furent tr�s rapides puisque au Salon de l’A�ronautique, qui se tint du 16 
d�cembre 1911 au 2 janvier 1912, quatre appareils furent pr�sent�s.
Les premiers avions Morane-Saulnier �taient tr�s r�ussis et le plus connu est certainement le type G,  
avec lequel Roland Garros r�ussit la premi�re travers�e de la M�diterran�e.
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Un Morane-Saulnier G expos� au Mus�e de l’Air du Bourget

En 1913 fut lanc� le type L qui pr�sentait une innovation capitale. Il �tait du type parasol, l’aile �tait 
plac�e au dessus du fuselage et lib�rait la vue pour le pilote et l’observateur. L’avion fut construit 
sous licence en Allemagne, export� en Angleterre et tr�s utilis� par l’Arm�e fran�aise pendant les 
premiers 12 mois de la guerre.

Morane Saulnier type L

Nous ne connaissons pas le d�tail de l’activit� de Louis Peyret pendant son passage chez Morane-
Saulnier. Cependant un de des projets dont il fut responsable est connu avec pr�cision par le 
t�moignage de Raymond Saulnier (L’A�rophile 1/1/1926). Il s’agit d’un dispositif de tir � travers 
l’h�lice mis au point au d�but de  1914. Il �tait bas� sur une synchronisation m�canique entre la 
rotation de l’h�lice et le tir de la mitrailleuse. Le pilote pouvait viser la cible avec pr�cision, ce qui 
aurait donn� une avance consid�rable aux aviateurs fran�ais. Mais pour plusieurs raisons il ne fut pas 
retenu et ce fut un blindage des pales de l’h�lice qui fut utilis�, dispositif qui fut essay� avec succ�s 
par Roland Garros. Ceci montre les capacit�s en m�canique reconnues de Peyret. 
L’activit� de la soci�t� pendant le conflit �tait  importante. Il fallut passer d’une fabrication artisanale 
en atelier � une production en s�rie pour r�pondre aux march�s d’�tat. Les prototypes se succ�daient 
pour r�pondre aux programmes de l’arm�e. On peut noter parmi les productions mises en service en 
France et en Angleterre, le type N, un monoplan qui fut �quip� d’un syst�me de tir � travers l’h�lice. 

Apr�s la guerre, les commandes d’avions militaires se rar�fi�rent. Les effectifs des usines 
diminu�rent rapidement, ainsi que le nombre des constructeurs. Morane-Saulnier garda une 
production de monoplans parasols d’entrainement, march� o� son exp�rience et la qualit� de ses 
productions lui donnaient une position solide.
En 1921, Louis Peyret revint � ses premi�res amours et remporta la coupe des planeurs organis�e par 
la l’Association Fran�aise A�rienne avec un planeur tandem. Il avait abandonn� cette formule 
pendant son passage chez Morane-Saulnier.
Pour des raisons que nous ne connaissons pas, il d�cida en 1923 de quitter Morane-Saulnier pour 
fonder sa propre entreprise : ˝ Constructions A�ronautiques L.Peyret˝. Les ateliers �taient situ�s au 
100, rue Rouget-de-L’Isle � Suresnes. Une nouvelle �poque commen�ait.

A suivre…
Références :

L’envol du XXe si�cle. Bl�riot A�ronautique. Par Louis Bl�riot. Editions Larivi�re
Morane-Saulnier, ses avions, ses projets. Henri Lacaze. Editions Lela Presse. 
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Le Lockheed F 104 Starfighter

Le F 104 est sans doute le plus 
connu des � Century Fighters � pour 
deux raisons :

- Huit forces aériennes 
européennes en ont été 
équipées, avec environ 1800 
avions ayant sillonné les 
cieux européens pendant 
plus de 40 ans,

- Sa mauvaise réputation, en 
particulier en Allemagne. 

Ma premi�re rencontre avec le 
Lockheed F 104 a eu lieu en 1963 
ou 1964 dans la r�gion de Baden-
Baden, o� mon p�re �tait en 
garnison. 
Du haut de mes 7 ans, je voyais passer dans le ciel des avions � r�action fumants et bruyants, mais 
sans savoir qui ils �taient. De temps en temps nous allions sur la base canadienne voisine de Baden-
Sollingen, o� mes parents se rendaient � l’�conomat pour des produits de premi�re n�cessit� 
comme des cigarettes blondes ou du Whisky. Inutile de pr�ciser qu’en roulant sur la base, j’�tais 
coll� � la fen�tre de la voiture familiale pour regarder ces m�mes avions sur les parkings. Ce n’est 
que bien plus tard que j’ai su que c’�tait les F 104 Starfighter du 4e Wing de la Royal Canadian Air 
Force. 

La construction
Durant la guerre de Cor�e les F 86 am�ricains avaient fort � faire face aux Mig 15 de construction 
sovi�tique. En particulier ces derniers montaient plus haut que les Sabre, jouissant ainsi d’une 
certaine impunit�, avant de plonger � leur guise sur les avions alli�s. Les pilotes se plaignaient 
�galement de la complexit� inutile de leurs avions, comme par exemple le collimateur � qui pouvait 
�tre remplac� par un chewing-gum coll� sur le pare-brise �. Les industriels de l’a�ronautique 
�taient encourag�s � aller discuter sur place avec les pilotes de combat afin de d�velopper la 
prochaine g�n�ration de chasseurs r�pondant le mieux aux besoins des utilisateurs. Kelly Johnson, 
ing�nieur en chef de Lockheed, revint de ce voyage en 1952 avec la certitude que la prochaine 
g�n�ration d’avions de combat devrait �tre simple, grimper tr�s vite et tr�s haut pour dominer ses 
adversaires. 

Il allait mettre imm�diatement ce concept en application sur le nouveau chasseur �tudi� par 
Lockheed et qui allait devenir le F 104 deux ans plus tard. En effet ce chasseur �tait dessin� autour 
du r�acteur le plus avanc� de l’�poque : le General Electric J 79. Il devait �tre le plus l�ger possible 
pour obtenir les performances maximales. La facilit� de mise en œuvre et de r�paration �taient 
�galement au programme. Un concept assez r�volutionnaire � l’�poque, quand on voit les 
chasseurs am�ricains contemporains (F 101, 102, 105, 106).
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Lockheed r�alise d’abord deux d�monstrateurs de son concept de chasseur l�ger. Faute de disposer 
du J 79, ils sont propuls�s par un Wright J 65 de 4.7 tonnes de pouss�e, qui leur donne un Mach 
respectable de 1.79. 

L’avion p�se 5 tonnes � vide et 8.5 tonnes en charge. Sa surface alaire est de 18 m2. Nous en 
reparlerons. Le premier vol a lieu le 4 mars 1954 et les essais dureront jusqu’en novembre 1955. 
Entre temps l’avion no 2 a �t� d�truit le 18 avril, mais le pilote s’est �ject�. A signaler qu’� cause de 
l’empennage en T� et des performances des si�ges �jectables de l’�poque, Lockheed avait choisi un 
si�ge partant vers le bas. Ce qui n’allait pas manquer de poser des probl�mes plus tard.

L’avion de s�rie est redessin� autour du J 79 enfin disponible, avec un fuselage allong�, contenant 
d’avantage de carburant. L’USAF commande pas moins de 17 avions de pr�s�rie d�s le mois de 
mars 1955. Le premier d’entre eux vole le 17 f�vrier 1956. Le Mach maximal de 2.13 est atteint le 
27 avril et le F 104 deviendra le premier chasseur bi sonique de l’USAF. 

Utilisation aux Etats-Unis
L’USAF va commander 153 F 104A et 26 F 104 B (biplaces) de s�rie. Ils entrent en service en 1957 et 
vont �quiper 4 escadrons de d�fense a�rienne. 

L’ann�e suivante Taiwan a maille � partir avec son grand voisin chinois. Pour soutenir son alli�, les 
USA d�ploient (entre autres) un escadron de F 104A, mais comme les avions n’ont pas l’autonomie 
n�cessaire, ils sont d�mont�s en partent en avion-cargo. Ils effectuent des patrouilles en 
supersonique autour de l’ile, faisant sans doute suffisamment de bruit pour dissuader les voisins 
d’envahir l’ile. Puis ils repartent par le m�me chemin quand la crise est pass�e au mois d’avril 
suivant. Certains de ces avions reviendront deux ans plus tard, quand ils seront c�d�s � la force 
a�rienne taiwanaise. 

L’USAF s’est empress�e de mettre en avant les performances de son nouveau chasseur et le 
Starfighter a �tabli les records officiels suivants :
 Vitesse de 2 259,82 km/h le 16 mai 1958
 Vitesse ascensionnelle : 12 000 m en 1 min 40 s et 25 000 m en 4 min 26 s le 18 d�cembre 1958
 Altitude de 31 513 m le 14 d�cembre 1959.

Mais l’entr�e en service du F 104 n’a pas �t� toute 
rose. Certes il avait des performances 
impressionnantes, mais les probl�mes techniques 
n’�taient pas tous r�solus. Par exemple le r�acteur qui 
avait tendance � perdre en finale l’huile de son 
syst�me de r�gulation. La tuy�re s’ouvrait alors en 
grand et la pouss�e devenait nulle. Et avec un si�ge 
�jectable partant vers le bas…. Il fallut donc r�soudre 
rapidement les deux probl�mes. Les moteurs sont 
progressivement devenus plus fiables et les si�ges ont 
�t� remplac�s par un mod�le normal, partant vers le 
haut. 
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Sur ce nouveau si�ge, les pilotes portaient des � �perons � permettant de ramener leurs jambes en 
arri�re lors de l’�jection. Ces �perons �taient attach�s � leurs chaussures de vol avec des sangles 
avant de monter � bord. Nous sommes bien au pays des Cow-boys ! Pour m�moire, sur les si�ges 
anglais Martin-Baker, les pilotes ont des � jarreti�res � autour des mollets pour ramener leurs 
jambes en arri�re.
Mais l’USAF ne savait pas vraiment quoi faire de ce chasseur qui sortait de ses habitudes : 
autonomie trop faible, impossibilit� de le connecter au syst�me SAGE de guidage semi-
automatique des chasseurs vers leur cible…. Le F 104 fut un perp�tuel mal aim� par cette arme, 
sauf quand il �tait le seul � pouvoir remplir certaines missions, comme grimper vite et haut pour 
intercepter un bombardier (sovi�tique). D’o� des allers-retours des avions entre les unit�s d’active 
et celles de r�serve. D�s 1960 ils sont revers�s � 3 escadrons de la Garde Nationale…. Pour les leur 
reprendre pr�cipitamment au moment de la crise de Cuba en 1963. Mais non sans les avoir 
envoy�s tout aussi rapidement en Europe lors de la construction du mur de Berlin en 1961-1962. Ils 
furent ensuite c�d�s en petite quantit� � Taiwan, au Pakistan et � la Jordanie. Les derniers 
quitt�rent le service actif en 1969 pour devenir des cibles volantes, la der des der �tant d�truite en 
1972.

L’USAF re�oit en 1958 les premiers des 77 F 104C d’attaque au sol (classique et nucl�aire) et 21 
biplaces F 104 D correspondants. Ils entrent en service dans 4 escadrons et leur carri�re sera � 
peine moins chaotique. A partir de l’ann�e suivante et jusqu’en 1964 un escadron est d�ploy� � 
tour de r�le en Espagne pour d�fendre les bases des bombardiers B 47 du Strategic Air Command. 
La mouvement est facilit� par la capacit� de ravitaillement en vol de cette version, dot�e d’une 
perche fixe install�e sur le c�t� gauche du fuselage. Ces avions participent bien �videmment � la 
crise de Berlin et sont red�ploy�s en Allemagne. A partir de 1965 c’est vers l’Asie que les avions se 
dirigent, ici aussi pour faire de la d�fense a�rienne, avant de passer � l’attaque au sol classique. 
Leur base arri�re est � Taiwan et des d�tachements sont mis en place sur plusieurs bases au 
Vietnam et en Tha�lande. Un seul combat a oppos� des F 104 � des Mig 19 chinois, mais il ne s’est 
pas termin� � l’avantage du Lockheed. Les avions reviennent au pays en 1967 et rejoignent � leur 
tour la Garde Nationale, qui les utilisera jusqu’en 1975. 

L’�cole des pilotes d’essais de l’USAF a utilis� quelques F 104 
entre 1961 et 1973, dont 3 dot�s d’un moteur fus�e d’appoint 
(similaire � celui du Mirage III) pour des vols stratosph�riques. 
Ces avions disposaient de petites tuy�res en bout d’ailes et 
autour du nez pour les diriger � tr�s haute altitude, quand les 
gouvernes classiques n’�taient plus efficaces. C’est � bord d’un 
de ces avions, parti en vrille lors d’une tentative de record 
d’altitude, que le c�l�bre Chuck Yeager a du � descendre en 
marche �. 
De son c�t� la NASA a mis en ligne 11 avions successifs � partir 
de 1956. Le premier �tait un des avions de pr� s�rie pour 
trouver une solution aux extinctions de r�acteur. Un autre va 
servir � des essais d’aile laminaire � haute vitesse, un autre va 
passer en soufflerie tout entier, lancement de petites fus�es 
sonde � haute altitude, essais d’approche � haute vitesse et 
sous forte pente pour le futur X-15, accompagnement 
des � patates volantes � (voir Aeromed No 83)….
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En 1963 la NASA commande 3 F 104G neufs puis re�oit en 1975 trois avions ex-allemands. Ces 6 
avions ont re�u des �quipements � essayer en lieu et place de leur radar et canon. Ils ont servi 
comme avions de servitude et d’accompagnement jusqu’en 1994.
Une note f�minine dans un monde d’hommes : 
Jacqueline Cochran �tait une aviatrice am�ricaine 
c�l�bre d�s 1935, avec plusieurs records � son 
actif. A partir de 1951 elle a lutt� contre 
Jacqueline Auriol, belle-fille du Pr�sident de la 
R�publique, pour le titre de la femme la plus 
rapide au monde. Vampire/Mistral pour notre 
Jacqueline contre Sabre et T 38, puis Mirage III 
contre F 104 sur un circuit de 100 km : 
Jacqueline Auriol sur Mirage IIIC 1850 km/h le 22 
juin 1962
Jacqueline Cochran sur TF 104G 1937 km/h le 1er

mai 1963
Jacqueline Auriol sur Mirage IIIR 2038 km/h le 14 
juin 1963
Jacqueline Cochran sur F 104G 2097 km/h le 1er juin 1964.

Au total les USA ont utilis� 296 des 2578 avions construits et en ont perdu 113 sur accidents. 

Une entreprise civile � Starfighters inc � poss�de plusieurs F 104G et S achet�s d’occasion � 
l’�tranger. Entre 1996 et 2009 elle les a pr�sent�s en vol. Depuis elle s’est sp�cialis�e dans les vols 
d’essai de mat�riel et le lancement de fus�es sondes. 

Utilisation � l’�tranger
D�s 1957, la toute jeune Luftwaffe, recr�e l’ann�e pr�c�dente, cherche (d�j�) un rempla�ant � ses 
Republic F 84F et North American F 86. La mission principale est l’attaque (nucl�aire) vers l’Est. La 
reconnaissance, l’attaque au sol classique, la lutte antinavires et l’interception ont une moindre 
priorit�.

4 candidats sont envisag�s: 
- Le projet Saunders Roe 177, mais il est abandonn� par le Royaume Uni d�s le mois d’avril.
- Le Lockheed F 104 et 
- Le Grumman F 11 Tiger.

Deux pilotes allemands se rendent aux USA entre le 14 et le 24 d�cembre 1957 pour les �valuer.
Le F 104A est reconnu comme bien plus �volu� que le Grumman, qui est encore � l’�tat de 
prototype (premier vol le 25 mai 1956) et non capable d’emporter la Bombe. 

- Le Dassault Mirage III,
Ces m�mes pilotes viennent � Melun-Villaroche en mai-juin 1958 pour voler sur le Mirage III 001, lui 
aussi prototype sans �quipements militaires. L’�valuation tourne court quand l’un des deux pilotes 
fait un atterrissage particuli�rement dur et casse un des trains. Le Mirage III est certes encore un 
prototype, mais il est reconnu meilleur que le F 104 pour le combat tournoyant.
Objectivement le concept du F 104 �tait alors plus abouti que celui du Mirage III. Le Mirage IIIC 
d’interception volera deux ans plus tard le 8 octobre 1960 et le Mirage IIIE d’attaque le 5 avril 1961.
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La s�lection du F 104 est ent�rin�e par le gouvernement allemand en novembre 1958. Une 
premi�re commande de 30 biplaces F 104 F et 66 F 104G (pour Germany) assembl�s par Lockheed 
est sign�e en f�vrier 1959. En mars un accord est pass� pour la construction sous licence du F 104 
en Allemagne. 
L’avion allemand est bas� sur le F 104C avec une avionique optimis�e pour l’attaque au sol � basse 
altitude et par mauvais temps, et passablement alourdi. Il se reconnait de son cousin am�ricain par 
sa d�rive qui d�passe au-dessus de la tuy�re du r�acteur. 
Une version de reconnaissance est �galement d�velopp�e RF 104G. Les cam�ras sont install�es � la 
place du canon et d�passent l�g�rement sous le fuselage, derri�re le train avant. Le biplace TF 
104G, �quip� de toute l’avionique du monoplace, est aussi command�.

D’autres pays avaient le m�me besoin de renouveler leur flotte de chasseurs et ils sont arriv�s aux 
m�mes conclusions :
Canada en juillet 1959. Ce pays passe un accord avec l’Allemagne pour d�finir des avions 
pratiquement identiques.
Japon en janvier 1960. Apr�s avoir favoris� le Grumman, le Japon penche pour le F 104 optimis� 
pour l’interception uniquement.
Pays-Bas en avril et Belgique en juin 1960 pour des avions identiques aux allemands.
USA pour le MDAP (Mutual Defense Assistance Program) en janvier 1961. Le choix se faisant 
�videmment entre le F 104 et le F 11. Ce programme permet de fournir des avions � prix 
avantageux aux alli�s. En b�n�ficieront le Danemark, l’Espagne, la Gr�ce, Taiwan et la Turquie. Tous 
ces avions sont identiques aux machines allemandes.
Italie en mars 1961 avec des avions eux-aussi identiques aux allemands. 

Hormis les livraisons du MDAP, tous les pays souhaitent faire travailler leur industrie a�ronautique 
et acquirent la licence de fabrication du F 104. Les diff�rentes chaines d’assemblage sont 
supervis�es par l’OTAN, sauf celle du Japon. 

Lockheed a construit 789 avions dont 296 pour l’USAF. Les autres �tant destin�s � l’exportation, 
dont tous les biplaces export�s. Pour les premiers avions d’un pays, les composants �taient 
fabriqu�s par Lockheed et envoy�s pour assemblage dans le pays client. Puis la chaine locale 
augmentait progressivement la part nationale jusqu’� atteindre 100%. De m�me pour les moteurs 
et les �quipements.

Canadair (Canada) va fabriquer 340 avions pour le Canada (200), mais aussi pour le MDAP.
Mitsubishi (Japon) r�alise 207 F 104J (Japan). Uniquement pour ce pays.

Quatre chaines d’assemblages sont �tablies en Europe. Elles construisent des avions pour leur force 
a�rienne nationale mais aussi pour l’Allemagne, qui en a command� plus de 900.

Fiat (Italie) en assemblera 446 dont 331 pour 
l’Italie, mais aussi l’Allemagne 50, la Hollande 25 et 
plus tard la Turquie (40)
Fokker (Pays Bas) assemble 350 avions dont 95 
pour les Pays-Bas et 255 pour l’Allemagne.
Messerschmitt/MBB (Allemagne) 210 + 50 
uniquement pour la Luftwaffe.
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SABCA (Belgique) 188 avions dont 100 pour la Belgique et 88 pour l’Allemagne.

L’Allemagne a command� au total 916 avions. Les premiers entrent en service en 1962 et vont
�quiper 12 escadres � 2 escadrons, dont deux escadres du Marineflieger (l’a�ronavale allemande). 
Devant les difficult�s � former des nouveaux pilotes de F 104 dans le mauvais temps europ�en, 
l’Allemagne passe un accord avec les USA pour �tablir deux escadrons d’entrainement en Arizona 
en 1964. Les avions allemands volent l�-bas avec des marques am�ricaines et les instructeurs sont 
des deux nationalit�s. 
Puis les nouveaux pilotes compl�tement qualifi�s reviennent en Allemagne et passent par une 
nouvelle phase de formation � mauvais temps �, avant de rejoindre un escadron op�rationnel. Les 
escadrons d’entrainement am�ricains sont dissous en 1983 et la formation sur F 104 revient en 
Allemagne. Les escadrons de reconnaissance et de d�fense a�rienne quittent le F 104 pour passer 
sur F 4 Phantom � partir de 1971.Les derniers escadrons d’attaque passeront sur Tornado en 1991. 
Au total 291 avions ont �t� d�truits par accident. .

Le Canada a re�u 239 avions � partir de 
1962. Un escadron de transformation 
est mis en place au Canada et les 8 
escadrons suivants sont envoy�s en 
Europe d�s qu’ils sont op�rationnels. 
Plusieurs escadrons sont dissous en 
1970. Les derniers passent sur F 18 
Hornet en 1986 et quitteront l’Europe 
peu de temps apr�s. 110 avions 
canadiens ont �t� d�truits

Le Japon a utilis� 230 avions pour des 
missions de d�fense a�rienne 
uniquement. Ils ont �quip� 7 escadrons 
de 1962 � 1992. 

Le rempla�ant a �t� le Mac Donnel F 4, lui-aussi construit sous licence. Plut�t bon �l�ve, le Japon a 
perdu 56 avions. 

C’est ensuite au tour des Pays Bas de passer sur F 104 avec 138 avions achet�s. Ils ont �quip� 6 
escadrons de 1962 � 1984. Leur rempla�ant est le General Dynamics F 16. 43 avions ont �t� perdus.

L’ann�e d’apr�s c’est au tour de leur voisin belge de s’�quiper, avec 113 avions qui ont arm� 4 
escadrons jusqu’en 1983. 41 d�truits et le rempla�ant �tait ici aussi le F 16.

L’Italie commence � s’�quiper en 1963 et sera le dernier utilisateur du F 104 en 2005. Elle a mis en 
service 361 avions en deux vagues successives. La premi�re avec les F 104G qui servirent dans 8 
escadrons jusqu’en 1994. Leur rempla�ant �tant le Tornado. 
La deuxi�me vague �tait de 206 F 104S de d�fense a�rienne, entrant en service en 1969, �quipant 
10 escadrons et prenant leur retraite en 2005. Ils furent provisoirement remplac�s par des Tornado 
ADV pr�t�s par les anglais, puis des F 16 pr�t�s par les am�ricains, en attendant l’Eurofighter. 152 
avions ont �t� d�truits. 
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Le F 104S �tait un d�riv� du F 104G. Les 
modifications principales �taient l’installation d’un 
point d’emport suppl�mentaire sous chaque aile, 
vers le bout du plan. Le moteur plus puissant, le 
montage de deux petites quilles sous le fuselage 
arri�re et la mise � jour de l’avionique. Deux F 
104G ont �t� fournis � Lockheed pour �tre 
modifies et devenir les prototypes de la version S. 
Fiat a ensuite construit 206 avions pour l’Italie et 
40 pour la Turquie. 
A signaler que les F 104 italiens ont �t� les avions europ�ens les plus pr�s de combattre avec tout 
d’abord des d�m�l�s avec la Lybie � partir de 1970 et lors des op�rations am�ricaines vers la m�me 
Lybie en 1986. Des avions de reconnaissance ont �t� d�ploy�s en Turquie en 1991 pour surveiller le 
nord de l’Iraq. La d�fense a�rienne a de nouveau arm� ses avions de missiles � bons de guerre � 
lors de la crise du Kosovo en 1998-1999. 

La Turquie est le deuxi�me plus gros utilisateur du F 104 avec 436 machines. Ce pays re�ut tout 
d’abord 61 avions au titre du MDAP � partir de 1963, puis 11 avions ex-espagnols en 1972. Ce qui 
lui permit d’�quiper 2 escadrons. Les avions ont pris part � l’invasion de Chypre en 1974 en 
r�alisant des missions de couverture a�rienne. Ils n’ont pas eu � combattre les F 104 grecs. A partir 
de 1974 la Turquie vit arriver 40 F 104S neufs venant d’Italie. Puis ce fut 335 avions de seconde 
main venant de l’OTAN (Allemagne, Norv�ge, Canada, Pays-Bas, Belgique) qui permirent d’�quiper 
8 escadrons suppl�mentaires. Les derniers avions ont quitt� le service en 1994, remplac�s par des F 
16. Le nombre de pertes reste inconnu. 

La Norv�ge a b�n�fici� de 29 avions fournis au titre du MDAP en 1964 pour �quiper 2 escadrons. En 
1973 le parc est compl�t� par 22 avions ex-canadiens, stock�s jusque-l� en Ecosse. Ils seront 
remplac�s en 1983 par des F 16. 13 avions ont �t� d�truits.

La Gr�ce re�oit 58 F 104 � partir de 1964. Ils vont �quiper deux escadrons charg�s l’un de 
l’interception et l’autre de l’attaque. Le parc est compl�t� au d�but des ann�es 80 par 88 avions 
venant d’Allemagne et des Pays Bas. Les derniers avions ont �t� retir�s en 1993 remplac� par des 
Mirage 2000. 35 avions ont �t� d�truits.

Le Danemark b�n�ficie lui aussi du MDAP et 
re�oit 29 avions en 1965-66 pour �quiper deux 
escadrons. Le parc est renforc� par 22 avions ex-
Canadiens � partir de 1973. Ils serviront jusqu’en 
1986, remplac�s par des F 16. 12 avions ont �t� 
d�truits.

Bon �l�ve de la classe, l’Espagne aper�u 21
avions en 1965 et les a tous rendus � l’USAF 7 
ans plus tard.

De l’autre c�t� du monde, Taiwan a �t� un gros 
utilisateur du F 104. Apr�s les F 104A de l’USAF 
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d�tach�s sur l’ile, la force a�rienne a re�u 27 F 104A/B venant de l’USAF en 1960. Puis viendront 
des F 104G neufs (MDAP) et des avions am�ricains de seconde main (31 F 104A/B), allemands et 
danois (F 104G), japonais (27 F 104J) pour �quiper 8 escadrons. Une des unit�s �tait d�di�e � la 
reconnaissance avec des Starfighter � long nez, abritant une cam�ra � longue focale pour observer 
le voisin d’en face sans le survoler de trop pr�s. 
La force a�rienne recevra au total 251 avions, mais en perdra 119. Les derniers prendront leur 
retraite en 1998 remplac�s par des Mirage 2000. 

Le Pakistan a re�u 14 F 104A/B venant de l’USAF en 1961. Ils ont �quip� un escadron jusqu’en 1972.
5 avions ont �t� d�truits par accident et un a �t� victime d‘un Mig 21 indien. 

La carri�re des F 104 jordaniens fut assez courte car cette force a�rienne a per�u 25 F 104A/B 
venant de l’USAF entre 1969 et 1972. Ils ont �quip� un escadron jusqu’en 1977. 4 avions ont �t� 
d�truits par accident et un a �t� abattu alors qu’il attaquait l’h�licopt�re transportant le Roi 
Hussein. 

Démonstrations en vol
La Luftwaffe partit du mauvais pied en voulant montrer ses nouveaux avions. En effet une 
patrouille de 4 F 104F, men�e par un instructeur am�ricain s’est �cras�e durant sa derni�re 
r�p�tition le 19 juin 1962, la veille d’un meeting a�rien. C’est depuis cette date que l’id�e de 
patrouille acrobatique nationale est bannie en Allemagne, m�me sur Fouga Magister, Lockheed T 
33 ou plus tard Alpha Jet.

De son c�t� le Marineflieger a autoris� des pr�sentations � deux avions � partir de 1975 et les a 
interdites en 1979 apr�s l’accident d’un des avions, bien que celui-ci eut lieu � l’atterrissage. Une 
nouvelle patrouille est form�e lors d’une JPO en 1983 sous le nom de Vikings. Elle va fonctionner 
jusqu’en 1986 sans accident et ira jusqu’aux Etats Unis. Une pr�sentation �quivalente existait dans 
l’arm�e de l’air sur Mirage IIIE sous la d�signation � pr�sentation Bravo �. La pr�sentation Alpha 
�tait une d�monstration en solo. 

Au d�but des ann�es 80, l’escadre canadienne bas�e � Baden-Sollingen a mis sur pied une 
pr�sentation � 4 avions. J’ai eu l’occasion de les voir �voluer lors d’un meeting a�rien � Blagnac en 
1982. Beaucoup de bruit et de fum�e des J 79, avec des passages en box dans diff�rentes 
configurations. 

Mais les champions incontest�s des pr�sentations 
sur F 104 ont �t� les belges avec le commandant 
Ongena en 1965-1966 et le duo des Slivers (73 
pr�sentations en 1969-1975).
Le commandant Ongena avait mis au point son 
c�l�bre touch-roll touch durant lequel il se posait, 
red�collait imm�diatement, faisait un tonneau tr�s 
bas avant de se reposer et de remettre les gaz, car 
la piste n’�tait plus assez longue pour s’arr�ter. Il a 
figur� dans un �pisode des Chevaliers du Ciel. 
https://www.youtube.com/watch?v=jyBDEG9dg-Q
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La pr�sentation des Slivers consistait majoritairement en des croisements � basse altitude dans 
diff�rentes configurations (basse vitesse, haute vitesse, vol dos, tranche, train sorti…). Ces trois 
pilotes ont atteint paisiblement l’�ge de la retraite. Le Roi des Belges a fait un vol en F 104 biplace 
le 6 juin 1979, au cours duquel il a atteint Mach 2. Qui a dit que le F 104 �tait dangereux ? 

Toutes les pr�sentations de F 104 comprenaient lors du roulage devant le public le � hurlement des 
contribuables �. Lorsque le pilote augmente un peu les gaz, le compresseur du moteur �met un 
bruit tr�s particulier entre g�missement et grondement, amplifi� par les entr�es d’air. Pour les 
sp�cialistes des moteurs, le J 79 est un des rares moteurs dont le stator du compresseur est � 
calage variable. Ce dispositif permet une meilleure acc�l�ration du moteur et… produit ce son bien 
particulier. General Electric a repris ce dispositif sur la plupart de ses r�acteurs, tant civils que 
militaires, mais seul le F 104 produisait cet �trange hurlement. Ce surnom vient sans doute du cout 
�lev� des F 104 lors de leur entr�e en service.

Particularités
Face � la menace d’une attaque surprise par le Pacte de Varsovie, les militaires allemands ont 
envisag� deux concepts pour permettre � leurs F 104 de d�coller, m�me si les pistes avaient �t� 
bombard�es : ZELL et SATS.

ZELL : Zero Length Launch. Comme mentionn� pour le F 100, les allemands avaient essay� le 
d�collage du F 104 depuis une rampe avec l’aide d’un moteur fus�e. Les essais ont commenc� aux 
USA en 1962-1963 avec deux avions modifi�s. Ils se sont poursuivis en Allemagne l‘ann�e suivante, 
avant l’abandon de cette m�thode de d�collage. 

le SATS : Short Airfield for Tactical Support �tait un concept mis au point par l’US Marines Corps 
pour faire d�coller des avions lourdement charg�s sur environ 800m, contre plus de 2000m en 
utilisation normale. Il utilisait une catapulte et l’atterrissage �tait frein� gr�ce � une crosse et des 
brins d’arr�t, comme sur un porte-avions. Sauf que cela se passait sur la terre ferme. Ce concept 
avait �t� utilis� au Vietnam pour pouvoir baser les chasseurs-bombardiers � proximit� des troupes 
au sol. 

Trois avions allemands ont �t� l�g�rement modifi�s pour ces essais outre-Atlantique : points 
d’attache pour le catapultage, renforcement de la crosse d’arr�t, syst�me de vidange rapide du 
carburant afin de revenir se poser rapidement entre deux essais…. Mais pas de renforcement du 
train d’atterrissage. Plusieurs dizaines de vols ont eu lieu en 1964-1965. 
Une nouvelle campagne d’essai �t� pr�vue en Allemagne en 1966 mais ce syst�me a �t� lui aussi 
abandonn�. 

Un mot sur la crosse du F 104. Les � century fighters � avaient une vitesse d’atterrissage bien 
sup�rieure � celle des avions de la g�n�ration pr�c�dente. Mais les progr�s des freins n’avaient pas 
suivi. D’o� la n�cessit� d’un parachute de freinage pour ralentir les avions d�s le toucher des roues, 
avant de passer au freinage par les roues. En cas de probl�me avec le parachute les avions 
disposaient d’une crosse d’arr�t. Les a�rodromes sont �quip�s � chaque extr�mit� de piste d’un 
c�ble d’arr�t et de son syst�me de freinage (des freins de Boeing B 52). 
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Ce syst�me de crosse et de c�bles est toujours en vigueur sur les chasseurs modernes F 15 et F 16. 
Ce qui ne veut pas dire que ces avions soient capables d’apponter sur un porte-avions, car sur les 
avions marins la crosse et le train sont consid�rablement renforc�s pour tenir compte des 
mouvements parfois violents du bateau pendant l’atterrissage. 
Les fran�ais avaient pr�f�r� �quiper leurs bases a�riennes d’une barri�re de sangles qui se dressait 
automatiquement en bout de piste. 

Une autre particularit� du F 104, sa petite aile, rest�e identique � celle des prototypes pesant 8 
tonnes, alors que les avions de s�rie pesaient jusqu’� 13 tonnes. Cela aurait amen� des vitesses 
d’atterrissage trop �lev�es, d’o� l’installation d’un syst�me de soufflage des volets. De l’air pr�lev� 
sur le r�acteur �tait souffl� sur l’extrados des volets, retardant le d�crochage des filets d’air et donc 
celui de l’avion. Ce qui permettait de diminuer la vitesse d’approche de 40 kts (74 km/h) environ. 
Par contre d�fense de r�duire les gaz en finale, sinon l’avion s’enfon�ait sans rien pour l’arr�ter. Les 
instructeurs en place arri�re des biplaces TF 104 bloquaient donc fermement la manette des gaz 
jusqu’au toucher des roues. En cas de panne de soufflage des volets, il fallait approcher plus vite et 
esp�rer que le parachute s’ouvre bien. Sinon il restait la crosse d’arr�t…. Un autre probl�me avec 
les volets : Il n’y avait pas de syst�me de couplage des deux volets et parfois seul un des deux 
sortait et �tait souffl�. D’o� un fort taux de roulis tr�s dangereux en finale.

Disposant du m�me empennage en T� que le 
Mac Donnel F 101, le F 104 �tait sensible au 
ph�nom�ne d’augmentation incontr�l�e de 
l’incidence lorsque l’empennage passait dans le 
sillage de l’aile (pitch-up). La situation pouvant 
ensuite d�g�n�rer en une vrille donc l’avion ne 
sortait pas. Pour �viter cette situation, le F 104 
�tait �quip� d’un vibreur de manche, qui 
pr�venait le pilote qu’il approchait de la zone 
dangereuse et d’un pousseur de manche qui 
repoussait violement le manche en avant si le 
pilote ne le faisait pas. Evidemment il valait 
mieux que le pousseur de manche soit bien 
r�gl� et ne se mette pas en service tout seul en 
finale par exemple.

F 104 CCV. En 1974 les industriels allemands s’int�ressent aux commandes de vol �lectriques, dans 
lesquelles les ordres aux gouvernes ne sont plus transmis par des c�bles ou de bielles, mais par des 
fils �lectriques, via un calculateur de trajectoire. Pour essayer ces syst�mes en vol, ils obtiennent un 
F 104 afin de le modifier. L’avion re�oit des lests d�montables sur le fuselage arri�re et dans le nez, 
des calculateurs �lectroniques bien s�r et la modification la plus visible : un deuxi�me empennage 
de F 104 greff� sur le dos du fuselage, derri�re le poste de pilotage. Il revole le 27 septembre 1976 
et les essais vont se d�rouler jusqu’en 1984. L’exp�rience ainsi acquise servira lors du 
d�veloppement du MBB- Rockwell X 31et de l’Eurofighter

La réputation
Concernant sa r�putation, il y a � boire et � manger car par exemple l’Espagne a utilis� 21 avions 
pendant 7 ans et …. N’en a perdu aucun ! 
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Par contre son utilisation a fait beaucoup de bruit outre-Rhin. Pendant la Guerre Froide, toutes les
forces a�riennes d’Europe du Nord (unit�s am�ricaines et canadiennes comprises) allaient 
s’entrainer au-dessus de l’Allemagne de l’Ouest pour la simple raison que c’est par l� 
qu’arriveraient les arm�es du Pacte de Varsovie. La m�t�o y �tait parfois tr�s mauvaise, surtout en 
automne et en hiver. 
Ces deux �l�ments ont fortement augment� le risque d’accidents a�riens au-dessus de l’Allemagne, 
que ce soit par des F 104 allemands ou par d’autres types d’avions. La presse allemande a-t-elle fait 
preuve de suffisamment de discernement � l’�poque ?

La Luftwaffe avait un parc de 916 avions et en a perdu 291 par accident, soit 31.8%. L’arm�e de l’air 
a perdu 37% de son parc de Mirage III et 5 soit 177 avions sur 478. Ce qui fit pourtant beaucoup 
moins de bruit dans la presse fran�aise. 

Le plus mauvais score pour le F 104 a �t� Taiwan avec 47.4%, Canada 46%, Italie 42.1%, USA 38.1%, 
Belgique 36.6%, Pays Bas 31.2%, Danemark 23.5% … jusqu’au Japon 21.3 %. Les chiffres turcs ne 
sont pas connus avec exactitude.

Le F 104 a connu environ 1100 accidents dans le monde, soit � peu pr�s 42% des avions construits. 
Les causes principales �taient 29.6% probl�mes de r�acteur, 20.4% collision avec le sol, 20.1% 
pertes de contr�le, 7.1% collisions en vol, 5.3% pannes diverses. Les 17.5% restant �tant dus � des
collisions avec des oiseaux, d�faillances de structure, pannes s�ches…. 

Pour m�moire l’Arm�e de l’Air a perdu 40.4% de ses F 100 et l’A�ronavale 58.3% de ses Etendard IV 
et 61.9% de ses Crusader. Ce qui ne fit pas non plus beaucoup de bruit dans la presse fran�aise.

Les informations sur les pertes de Mig 21 sont rares, sans doute encore class�es � secret d�fense �. 
Les seules statistiques disponibles portent sur les Mig 21 indiens, avec 486 avions d�truits sur un 
parc de 872, soit 55.7% !

La Luftwaffe (l’arm�e de l’air allemande) �tait la principale utilisatrice de chasseurs � r�action � la 
fin de la deuxi�me guerre mondiale. Elle a �t� dissoute � l’armistice et n’a �t� recr��e qu’en 1956 � 
partir de rien. Il n’y a donc pas eu de passage d’exp�rience et d’encadrement des anciens vers les 
plus jeunes. A la mise en service du F 104 en 1962, les plus � moustachus � de la Luftwaffe 
n’avaient que 6 ans d’anciennet�. 
D’autre part l’Allemagne �tait d�sireuse de tenir 
sa place dans l’OTAN et de d�fendre son 
territoire contre une �ventuelle invasion venue 
de l’Est. Il y avait donc une urgence certaine � 
monter en puissance, m�me si cela a parfois 
conduit � bruler les �tapes et � vouloir courir 
avant de savoir marcher.
Les avions de la g�n�ration du F 104 se 
caract�risaient par un bond spectaculaire des 
performances, passant de Mach 1 p�niblement 
franchi en piqu� � Mach 2 r�guli�rement atteint 
en palier. Les caract�ristiques d’atterrissage et 
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de d�collage faisaient � peu pr�s le m�me bond. S’y ajoutaient les changements des missions 
passant souvent de la chasse de jour, guid�e par un contr�leur a�rien, � de la p�n�tration � basse 
altitude et � grande vitesse. Un domaine o� les marges d’erreur sont tr�s faibles. Les pilotes ont 
donc d� s’adapter et apprendre � penser tr�s loin devant le nez de leur avion. Ce qui n’�tait pas 
inn� chez les jeunes pilotes tout juste sortis des �coles de pilotage.

Certes le Starfighter pardonnait peu et n’�tait pas � mettre entre toutes les mains. Mais comme le 
montrent ces quelques chiffres, il n’�tait pas vraiment pire que ses contemporains.

Heureusement la fiabilit� des avions des g�n�rations suivantes s’est bien am�lior�e. Dans l’Arm�e 
de l’Air par exemple, 246 Mirage F 1 ont servi entre 1973 et 2014. 27 d’entre eux ont �t� d�truits, 
soit 11%. Et sur les 314 Mirage 2000 re�us par nos aviateurs, 39 ont �t� d�truits � ce jour, soit 
12.4%. 

Une note f�minine pour terminer. Le F 104 avait certes une petite aile, mais celui-l� n’en a plus du 
tout ! Il s’agit bien d’un fuselage de F 104A, mais modifi� avec quatre roues, un syst�me de freinage 
par courants de Foucault et un parachute de freinage. Baptis� North American Eagle, il a permis � 
Jessi Combs de battre le record f�minin de vitesse au sol avec 841 km/h le 27 aout 2019. 

Bibliographie :
Lockheed F 104 Starfighter. Ren� Francillon. LELA Presse. Profils d’avions No 26
German Starfighters. Klaus Kropf. Midland Publishing
Canadian Starfighters. Patrick Martin. AirDOC ADB 003

René Toussaint

Voir �galement Aeromed 12 et 54 pour d’autres articles sur le F 104. 
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Recherche et sauvetage par voie a�rienne - Air SAR – 4�me partie
Par Bernard Gloux

L’aube du rotor
Les voilures tournantes commenc�rent � �tre utilis�es dans les ann�es 30 sous forme d’autogyres.

Le “Marine Utility Squadron Six (VJ-6M)” testa en
juin 1932 le Pitcairn OP-1 durant l’intervention
militaire des �tats-Unis au Nicaragua, intervention
qui dura 20 ans, de 1912 � 1932, pour prot�ger
leurs investissements dans un pays en proie � une
quasi-constante guerre civile. Le Pitcairn fut utilis�
pour des missions de reconnaissance, de liaison ou
d’apport sanitaire. Mais des rayon d’action et
charge utile trop limit�s nuirent au succ�s en d�pit

d’un bon fonctionnement. En plus des deux pilotes, le Pitcairn OP-1 ne pouvait emporter que 25 kg.

L’autogyre allemand, le Focke-Wulf Fw 61 dont la technologie du rotor �tait une license Cierva, fit 
son premier vol, le 26 juin 1936. Apprenant des limitations du concept d’autogyre, Henrich Focke 
en tira le development d’un pur h�licopt�re, le Focke-Achgelis Fa 223 Drache qui fit son premier vol 
le 3 ao�t 1940. Test� et produit en petite s�rie avec difficult�s en raison des bombardements alli�s, 
le “Drache” fut le premier h�licopt�re a porter des charges en montagne, jusqu’� 1600 m 
d’altitude, tentant m�me le sauvetage de 17 personnes bloqu�es sur le Mont Blanc en 1943. Deux 
exemplaires surv�curent jusqu’� la r�dition de l’Allemagne. L’un fut 

Focke-Wulf Fw 61 Focke-Achgelis Fa 223 Drache � RAF Beaulieu avec Gestenhauer 
� droite

charg� sur un cargo am�ricain � Cherbourg. L’autre, le V14 qui devait �tre d�truit faute de place, 
fut achemin� � Villacoublay o� il fut test� par Jean Boulet, Transf�r� � la RAF, il effectua la premi�re 
travers�e de la Manche par h�licopt�re de Cherbourg au terrain RAF Beaulieu le 6 septembre 1945, 
pilot� par Jean Boulet, Alan Bristow et Hans-Helmut Gerstenhauer, pilote d’essai h�licopt�re 
allemand. Durant la seconde guerre mondiale, les allemands ont �galement d�velopp� le Flettner Fl 
265, monoplace utilis� essentiellement par la Kriegsmarine pour l’observation.
De son c�t�, Igor Sikorsky d�veloppa au sein de la soci�t� Vough-Sikorsky le premier h�licopt�re 
am�ricain, le VS-300, monoplace qui vola le 14 septembre 1939. Sikorsky le fit �voluer en VS-316, 
un biplace, le YR-4A dont



AEROMED 94 FEV 2022 30

Sikorsky YR-4A Platt-LePage Aircraft Company XR-1

l’US Army Air Force commanda 3 exemplaires le 5 janvier 1943. Le prototype avait vol� pour la 
premi�re fois un an plus t�t, le 14 janvier 1942. Une commande suivit de 27 YR-4B r�partis entre 
l’USAAF (14 unit�s), l’US Navy (3), les Coast Guard (3) et la RAF (7). L’application envisag�e par 
l’USAAF �tait l’observation. Les h�licos �taient donc construits sur les sp�cifications de l’USAAF, pas 
de le Navy ni des Coast Guard. Dans le m�me temps, Platt-LePage Aircraft Company XR-1 
ressemblant fortement au Fa 223 fit son premier vol le 12 mai 40.

Sauvetage en mer par hélicoptère en vue - Les tests des US Coast Guard
Alors que l’USAAF proc�dait � ses tests qui �taient essentiellement de transport de personnel et de 
petits approvisionnement, ce fut le Commander Frank A. Erikson (US Coast Guard) qui avec l’aide 
de William Kossler (membre du Conseil Inter-armes), r�ussit � obtenir que des YR-4B command�s 
par l’USSAF soient transf�r�s � l’US Navy pour �tre mis � disposition des Coast Guard sous la 
d�nomination XHNS-1.  En juin 1943, Kossler initia un programme de tests. Le premier XHNS-1, 
BuNo 46445, fut r�ceptionn� � Bridgeport, Connecticut le 16 octobre, la premi�re base 
d’entrainement fut ouverte le 19 novembre 1943, la “New York (Brooklyn) Coast Guard Air Station”. 
� l’�poque, l’utilisation que l’US Navy avait en t�te �tait la chasse aux sous-marins en haute mer, le 
sauvetage n’�tait pas une pr�occupation: “Nous sommes l� pour faire la guerre, pas pour sauver 
des vies” s’entendit dire Kossler. Tout �tait � d�couvrir, � commencer par le pilotage et la maitrise 
des performances du HNS-1. Comme l’achat des YR-4B passait par l’USAAF, ce fut le Colonel Frank 
Gregory de l’Army qui proc�da le 7 mai 1943 aux premiers essais de pos� sur navire organis�s par 
les Coast Guard. 20 pos�s furent faits sans probl�me � bord du p�trolier “Bunker Hill” ancr� � 2 
nautiques de Stratford Point Light, 

�quipement d’h�li-treuillage, bras de treuil et 
harnais essay�s � Floyd Benett Airfield en 1943

Brancart suspendu sous un YR-4B en 
d�cembre 1943
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Connecticut. La Navy consid�ra que des tels essais par mer plate �tant sans valeur. Divers autres 
essais de base eurent lieu comme le transport d’une civi�re sous �lingue, le d�ploiement d’une 
�chelle de corde, l’installation d’un petit treuil imagin� par Erikson lui-m�me, et la confection d’un 
harnais d’heli-treuillage adapt�. En raison de la charge utile limit�e, le pilote volait seul et devait 
op�rer le treuil et le harnais tout en pilotant. Acrobatique! 

Pos� d’un YR-4B sur le “Bunker Hill” en mai 1943 Atterrissage sur la plate-forme “USS Mal de Mer“

Ce sont l’USAAF et la RAF qui crurent au potentiel des voilures tournantes. Au cours du transport de 
2 YR-4B de la RAF vers la Grande Bretagne en 1944 � bord du SS "Daghestan", les pilotes de 
l’USAAF, la RAF et la Royal Navy s’essay�rent aux manœuvres de d�collage et d’appontage de la 
petite plate-forme du cargo. Un temps ex�crable limita les tentatives mais la faisabilit� de l’usage 
du YB-4B en conditions limites fut confirm�.
Pour aider � l’entrainement maritime des pilotes, une plate-forme oscillante de 18 par 12 m avait 
�t� mise en service le 1 avril 1944 sous le nom de “USS Mal de Mer“ (en fran�ais dans le texte).

Premier sauvetage par hélicoptère
� des fins d’exp�rimentation, l’USAAF assigna un Sikorsky YR-4A au 1st Air Commando Group sur le 
th��tre de combat birman. Avec son relief escarp� et sa couverture v�g�tale tr�s dense rendant les 
acc�s laborieux, la Birmanie constituait un terrain de test id�al. Le 1st Air Commando Group �tait 
une unit� de t�tes brul�es organisant des coups derri�re les lignes japonaises. La premi�re 
�vacuation par h�licopt�re n’eut rien d’une 
mission R&S programm�e.  Le 21 avril 1944, un Stinson L-1 “Vigilant“, petit avion de liaison qui 
ramenait
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Lieutenant Carter Harman (debout à gauche) avec son co-pilote et quatre 
personnel de maintenance tous membres du 1st Air Commando Group

3 commandos britanniques bless�s, fit 
un atterrissage forc� en territoire 
ennemi. Un autre avion, un Stinson L-5 
“Sentinel“, localisa l’�pave et ses 
occupants, et constata l’impossibilit� de 
se poser. Il fut imm�diatement d�cid� 
d’envoyer le Sikorsky R-4. Les 22 et 23 
avril, le Lieutenant Carter Harman 
effectua 2 rotations chaque jour, 
emportant un passager � chaque fois 
jusqu’� un lit de rivi�re o� un avion de 
liaison pouvait se poser. La nuit servit � 
bichonner un moteur quelque peu 
stress� par la surchauffe caus� par la 
surcharge au regard des conditions 
(altitude, air chaud et humide) r�duisant 
les performances.

Premi�re mission humanitaire par h�licopt�re
Le 3 ao�t 1944, le destroyer “USS Turner”, ancr� dans la baie de New York, fut secou� par une puis 
deux explosions au petit matin. Les survivants du navire qui sombrait furent achemin�s � l’h�pital 
de Sandy Hook. Rapidement le besoin d’un approvisionnement en plasma sanguin se fit sentir mais 
une temp�te hivernal du nord-est clouait les avions au sol et rendait la circulation quasi impossible. 
Le Vice-Amiral Stanley Parker t�l�phona pour demander si un h�licopt�re pouvait voler. 
Autorisations obtenues, Erickson et son co-pilote Enseigne Walter Bolton, d�coll�rent dans la 
tourmente avec le HSN-1 BuNo 46445, gagn�rent Battery Park en visibilit� tr�s r�duite o� Bolton 
c�da sa place au plasma. Un quart d’heure plus tard, Erikson se posait � Sandy Hook Coast Guard 
Station. Premi�re mission humanitaire par h�licopt�re r�ussie.

Le premier h�li-treuillage qui donna son statut de Bon Samaritain � l’h�licopt�re
Une d�monstration en vraie grandeur eut lieu en ao�t 1944 dans Jamaica Bay de New York 
consistant � r�cup�rer un homme de la surface de l’eau puis d’un radeau. Mais c’est dans la nuit du 
29 novembre 1945

Sikorsky YR-5A au-dessus de la barge Texaco 397

qu’une violente temp�te rompit les mouillages de la 
barge Texaco 397 et la fit d�river avec 2 hommes � 
bord jusqu’� s’�chouer sur Penfield Reef, 1,6 km au 
large de Fairfield sur la c�te du Connecticut. Les 
fus�es de d�tresse furent aper�ues, mais la temp�te 
emp�chait toute approche maritime de la barge 
malmen�e par les vagues. La police locale pris 
contact avec l’usine Sikorsky de Bioomfield, distante 
de 80 km, demandant si une aide �tait possible. Le 
chef pilote de Sikorsky, Dmitry "Jimmy" Viner, pris 
un h�licopt�re disponible et vola vers la barge et 
r�cup�ra les 2 hommes sous les yeux de la presse. 
Ce sauvetage fit du H-5 un Bon Samaritain. 
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Guerre d’Indochine et “Madame Ventilateur“
� la fin de la seconde guerre mondiale, les Japonais proclam�rent l'ind�pendance du Vi�t Nam le 10 
mars 1945, ce qui poussa le Việt Minh, mouvement ind�pendantiste vietnamien d'ob�dience 
communiste, � essayer de prendre le pouvoir en ao�t. Le corps exp�ditionnaire fran�ais reprit le 
contr�le de la situation mais ce n’�tait que le d�but de la guerre d’Indochine, guerre de gu�rilla au 
front diffus.
Le Service de Sant� des Arm�es ne poss�dait que des Morane-Saulnier MS-500 Criquet pour les 
�vacuations sanitaires avanc�es. Fruit de la production fran�aise du Fieseler Storch allemand apr�s-
guerre, si ce petit monomoteur � d�collage et atterrissage courts convenait, il exigeait tout de 
m�me des pistes de fortune pour op�rer. Au milieu de la v�g�tation luxuriante ou des rizi�res cela 
n’�tait pas facile � trouver ou cr�er. 

Suzanne Jannin, pilote de MS-500 du E.L.A. 52 en Indochine Valérie Andrée devant son Hiller 360 au Tonkin

Sur les propres fonds de son Service de Sant�, le M�decin G�n�ral Robert d�cida d’acqu�rir deux 
h�licopt�res Hiller 360. Gr�ce aux actions d’Alan Bristow (future fondateur de la soci�t� du m�me 
nom), le Hiller �tait mieux connu en France que son concurrent le Bell 47. Mais les performances 
�taient tout aussi limit�es: pilote et 2 bless�s en civi�res ext�rieures ne devaient pas exc�der 240 
kg pour permettre l’emport de 107 litres de carburant soit la capacit� maximale du r�servoir. Les 
deux premiers pilotes furent le Lieutenant Alexis Santini et le Sergent Raymond Fumat. Ils furent 
rejoints par le M�decin Capitaine Val�rie Andr�, chirurgienne et parachutiste. Le 16 mars 1952, elle 
effectuait sa premi�re �vacuation sanitaire seule � bord � Bat Nao. Pour les populations locales elle 
devint “Madame Ventilateur”. Le nombre d’h�licopt�res fut progressivement augment�: + 4 Hiller 
360 en 1952 ainsi que 9 Westland WS 51 “Dragonfly“ (qui seront jug�s trop instables avec des 
civi�res ext�rieures), + 6 Hiller 360 et 18 Sikorsky S 55 en 1953. Le bilan en 1954 fut de 11 193 
bless�s �vacu�s, 38 pilotes sauv�s en zone ennemie et 80 soldats �vacu�s de Dien Bien Phu. 
La Marine Nationale eut 2 Sikorsky S-51A embarqu�s � bord du porte-avion ”Arromanches” puis du 
“La Fayette”. Le 15 octobre 1952 eut lieu le premier sauvetage par le S-51A (58.S-11) embarqu� sur 
“l’Arromanches”. La rupture du c�ble de catapultage du Curtiss SB2C-5 “Helldiver“ pilot� par le LV 
Fatou l’envoya par-dessus bord en d�crochage � 100 m en avant du porte-avion. Le pilote et son 
passager furent r�cup�r�s promptement.  L’EVASAN (*) et le R&S �taient devenus les deux faces 
d’une m�me pi�ce.



AEROMED 94 FEV 2022 34

Sikorsky S-51A avec son treuil de sauvetage Curtiss SB2C-5 Helldiver de l’A�ronavale en instance de catapultage, 
verri�res ouvertes

“Pour que les autres puissent vivre (That Others May Live)” - La guerre de Cor�e   
Dans l’inconscient collectif, h�licopt�re + guerre de Cor�e = M.A.S.H. Sauf qu’il s’agissait l� 
d’�vacuations sanitaires (EVASAN en fran�ais, CASEVAC ou MEDEVAC en anglais*) qui n’�taient pas 
strictement du R&S. Les Sikorsky R5/H5 (premier en juillet 1950) puis les Bell H-13G “Sioux“ (� 
partir de 1952) appartenaient pourtant aux Air Rescue Squadrons qui effectua des r�cup�rations de 
pilotes derri�re les lignes ennemies (170 succ�s). Comme pour l’Indochine, EVASAN et  R&S allaient 
de concert. L’arriv�e des Sikorsky H-19/UH-19 “Chickasaw“ plus puissants rendirent plus ais�es les 
op�rations MEDEVAC ou de rep�chage de pilotes qui abandonnaient leurs appareils endommag�s 
souvent au-dessus de la mer. 
(* CASEVAC=Casualty Evacuation / MEDEVAC=Medical Evacuation)

Un Sikorsky H-5 “livrant” son bless� � l’ambulance en 1952 Un Sikorsky H-19 “Chickasaw“ du 3rd Air Rescue Group 
treuillant un pilote en 1953

Fort de l’exp�rience de la seconde guerre mondiale, les mission 
R&S �taient bien 
coordonn�es entre ailier cerclant autour de l‘avion abattu aussi 
longtemps que possible, relev� radar et l’h�licopt�re de secours. 
Les appareils � ailes fixes, SB-17, SB-29, SC-47, L-5 et SA-16 �taient 
toujours utilis�s par les ARS.
La devise du 3rd Air Rescue Group �tait “Pour que les autres 
puissent vivre (That Others May Live)”. Pr�s de 9700 soldats 
bless�s ou pilotes abattus durent leur salut aux �quipages et 
a�ronefs des ARS. � la fin de la guerre de Cor�e en juillet 1953, 
l’usage de l’h�licopt�re tant pour le transport avanc� que pour les 
missions humanitaires et de Recherche et Sauvetage, ne souffrait 
plus aucune contestation, d’autant que les mod�les produits ne 
cessaient de s’am�liorer en performances. A SUIVRE
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Lectures d’hiver

� Magister Dixit � l’histoire du Fouga et de ses d�riv�s. 
Par Jean-Louis Gaynecoetche et Claude Piet. Chez 
LELA Presse. Collection profils avions No 31. 500 
pages au format A4.

Qui ne connait pas le Fouga ! Ou plus pr�cis�ment le 
Fouga CM 170 � Magister � et son fr�re CM 175 
� Z�phyr �. Il faut dire que la carri�re militaire de ces 
avions s‘est �tal�e de 1956 � 2009, en France bien s�r, 
mais aussi dans 21 pays allant de l’Alg�rie au Togo. Il 
a �galement �quip� les patrouilles acrobatiques de 7 
pays : France, Allemagne, Autriche, Belgique, Br�sil, 
Irlande, Isra�l. Le Fouga est maintenant un avion de 
collection tr�s appr�ci� avec pas moins de 15 en France 
et environ 100 aux USA, sans parler des autres pays…. 
Et il y a encore beaucoup d’autres choses � d�couvrir 
au fil des pages de cette bible du Fouga.

Tous les Porte-a�ronefs en France de 1912 � nos jours. 
Par Jean Moulin. Chez LELA Presse. Collection 
Navires & Histoire des marines du Monde No 35  330 
pages au format A4.

B�arn, Commandant Teste, Dixmude, Arromanches, La 
Fayette, Bois Belleau, Cl�menceau, Foch, Charles de 
Gaulle, Jeanne d’Arc, Ouragan, Orage, Foudre, Siroco, 
Mistral, Tonnerre. Ils y sont effectivement tous, ainsi 
que les diff�rents projets non aboutis.
Pour chaque bateau, un historique retrace sa  carri�re de 
sa construction � son ferraillage en passant par toutes 
ses croisi�res et actions arm�es. Une description du 
navire donne ses principales caract�ristiques  ainsi que 
ses �volutions techniques ou architecturales. Un 
chapitre est consacr� � l’aviation embarqu�e et ses 
mat�riels depuis ses d�buts. L’ouvrage explique 
�galement le catapultage et l’appontage. 
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Air France et le Breguet Deux-Ponts � Provence �. Mus�e Air France. 320 pages. Format A4
Air France et Caravelle. Mus�e Air France. 380 pages. Format A4
Air France te le Douglas DC 3. Mus�e Air France. 250 pages. Format A4

Le mus�e Air France a fouill� dans ses archives et aussi fait parler les personnels ayant c�toy� ces 
diff�rents avions. La formule est excellente avec des documents publicitaires, des photos souvent peu 
connues, des extraits de notes techniques, de nombreux t�moignages : PNT, PNC, M�canique.
Chaque livre retrace la carri�re des avions � Air France, leur conception, l’achat, la mise en service, 
les ouvertures de lignes, l’entretien des avions, les passagers illustres et les utilisations inattendues, 
les p�rip�ties et incidents, jusqu’� leur retrait du service et leur devenir ensuite. Le livre mentionne 
�galement les diff�rents avions entretenus par Air France pour d’autres utilisateurs et les machines 
pr�serv�es. Ces trois �pais volumes sont une belle addition � toute biblioth�que. A signaler que le 
fascicule sur le Deux Ponts est le premier ouvrage consacr� � ce vaillant serviteur.  
Herm�s. Une ambition en h�ritage. Par Fran�ois Leproux. Editions JPO. 160 pages. Format 16 x 24 
cm. 

Ce livre retrace les tentatives europ�ennes de vols spatiaux 
pilot�s sans assistance am�ricaine ou russe. Des projets 
avaient d�marr� dans ce sens d�s 1962 et Herm�s en est 
l’exemple le plus connu. Les �tudes de cet avion spatial ont 
d�marr� en 1977 et se sont poursuivies jusqu’� son abandon 
en 1992. La desserte de la station spatiale internationale a 
donc �t� assur�e par le satellite ATV (Automated Transfer 
Vehicle) sans possibilit� d’embarquer des passagers 
toutefois. 
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EPNER. Histoire et Trajectoires. Association 
des Anciens El�ves de l’EPNER 2020. 

370 pages. Format 26 x 31 cm.

Ce beau livre, riche en photos, retrace 
d’abord l’histoire de l’�cole fond�e en 1946 � 
Br�tigny, avant de d�m�nager � Istres en 
1962. Il pr�sente l’�cole d’aujourd’hui, ses 
outils, ses m�thodes et ses moyens. Une autre 
partie du livre est consacr�e aux diff�rentes 
formations que dispense l’�cole dans toutes 
les branches des essais en vol, de l’A380 aux 
avions l�gers, les chasseurs, les h�licopt�res, 
les parachutes, sans oublier les contr�leurs 
a�riens. Pas de termes techniques, ni 
d’�quations  rassurez-vous, mais des 
explications simples, entrecoup�es 
d’anecdotes v�cues par les �l�ves et les anciens lors de vols d’essais. 

TONNERRE sur la France. Les F-84 E/F/G & RF 84 dans 
l’Arm�e de l’Air. Par Jean-Jacques Petit. 290 pages au format A4.
Commandes � : Secr�tariat APPA, 6 rue des Courlis, 40280 Saint 
Pierre du Mont. 45 Euros + 9 E de port. 

Ce livre r�pare une grave lacune, car peu avait �t� �crit jusqu’� 
pr�sent sur la vie de la famille F-84 en France. Fournis par les 
am�ricains durant la Guerre Froide au titre du Programme 
d’Assistance Militaire, ils ont vaillamment assur� la transition 
entre les Vampire/Mistral et la g�n�ration supersonique des F 100 
et Mirage III. 

Le livre est d�coup� en trois parties, les F 84 E et G (362 avions) � 
aile droite, les F 84F (328 avions) � aile en fl�che et pour finir les 
RF 84F de reconnaissance (88 machines). Chaque partie 
commence par une pr�sentation de chaque famille d’avion. Puis 
l’auteur retrace la vie des diff�rentes escadres qui en ont �t� 
�quip�es, y compris � l’affaire de Suez � pour les F 84F et RF 84F, 
avec de nombreuses anecdotes, issues des journaux de marche des 
unit�s. Ce livre contient de nombreuses photos, dont quelques 
merveilles en couleurs, ainsi que de remarquables profils en 
couleur, sp�cialit� de Jean-Jacques Petit.  Difficile de faire mieux 
pour parler de ces vaillants serviteurs. 
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La meilleure fa�on de marcher…pour vivre plus longtemps
Il est acquis qu’une activit� physique r�guli�re est un des facteurs majeurs d’am�lioration ou du 
maintien d’un �tat de sant� satisfaisant. Le nombre de pas effectu� chaque jour est un moyen 
simple et efficace de quantifier l’activit� journali�re totale. Mais les recommandations 
nationales ne mentionnent pas le nombre de pas quotidiens parmi les cibles d’activit� et il 
n’existe qu’un nombre limit� d’�tudes ayant port� sur les relations entre nombre de pas 
journaliers, leur cadence et le devenir clinique ou la mortalit� des marcheurs. Des travaux 
restent, � ce jour, indispensables, pour pr�ciser ces associations, dans des populations diverses 
selon l’�ge, le sexe et l’origine ethnique.
Le nombre de pas plut�t que le rythme
L’activit� physique pr�conis�e est g�n�ralement de 150 minutes hebdomadaires, avec une 
intensit� allant de mod�r�e � vigoureuse. R�cemment, il a �t� sugg�r� que le nombre de pas 
(soit leur quantit�) �tait plus important que leur intensit� (soit leur rythme ou cadence) en ce 
qui concerne la mortalit�. AE Paluck et collaborateurs ont conduit une �tude prospective chez 
des adultes d’�ge moyen, de noirs et blancs, avec un suivi de la l�talit� sur plus de 11 ans. Leur 
objectif �tait de mieux quantifier l’association entre volume et intensit� des pas par jour et la 
mortalit� globale. Les participants collaboraient � l’�tude CARDIA (Coronary Artery Risk 
Developpment in Young Adults) ; la cohorte a inclus, entre 1985-1986, 5 115 jeunes adultes, 
entre 18 et 30 ans, avec une r�partition �quilibr�e entre les genres et les niveaux d’�ducation. Ils 
ont �t� revus tr�s r�guli�rement, la dur�e moyenne de suivi (SD) �tant de 10,8 (0,9) ans. Entre 
2005 et 2006, ils ont �t� dot�s, durant 7 jours cons�cutifs, d’un acc�l�rom�tre, de type 
ACTIGRAPH 71641, afin de quantifier leur d�ambulation journali�re. Les donn�es collect�es 
furent analys�es entre 2020 et 2021.
Les participants ont �t� class�s en 3 groupes selon le nombre de pas effectu�s par jour : 
d�ambulation faible avec < 7 000 pas/j, mod�r�e, de l’ordre de 7 000 � 10 000 pas/j ou forte 
avec ≥ 10 000 pas/j. L’intensit� de la marche �tait appr�ci�e par le pic observ� sur 30 minutes 
ou par le temps pass� avec une allure de 100 pas/ minute, voire plus. Le param�tre essentiel 
analys� a �t� la mortalit� globale, appr�ci�e par des recherches syst�matiques tous les 5 ans, 
dans le National Death Index, jusqu’ au 31 Aout 2018. Plusieurs covariables ont �t� incluses, 
dont l’�ge, le sexe, le niveau d’�ducation, la consommation de tabac et d’alcool, l’indice de masse 
corporelle (IMC), la qualit� du r�gime alimentaire…In fine, la cohorte d’�tude comprenait 2 110 
adultes d’�ge moyen (45,2) ans lors de la 20e ann�e de l’�tude ; il y avait 57,1 % de femmes ; 
42,1 % de Noirs.
Ceux du groupe d�ambulation faible effectuaient en moyenne 5 837 (IQR : 5 166- 6 392) pas 
journaliers. Ceux du groupe mod�r� de l’ordre de 8 502 (IQR : 7 822- 9 278) et enfin ceux du 
groupe intensif, en moyenne, 11 815 (IQR : 10 826- 13 588) pas par jour. De fa�on 
statistiquement significative, on retrouvait plus de femmes mais aussi de Noirs dans le premier 
groupe. Les personnes de ce groupe avaient �galement plus fr�quemment un IMC �lev�, un 
diab�te ou une hypertension art�rielle. Durant les 22 845 personnes- ann�es de suivi, il y a eu 
3,4 % de d�c�s (72/ 2110), essentiellement par cancer (25,0 %) ou par maladie cardiovasculaire 
(23,6 %).

Apr�s recours � des mod�les de Cox multivariables, il est apparu que les participants des 
groupes moyen ou actif, compar�s � ceux de marche r�duite, avaient un risque de mortalit� 
moindre, le Hazard Ratio �tant � 0,28 (intervalle de confiance � 95 % IC : 0,15- 0,54) avec une 
diff�rence de risque de 53 (IC : 27-78) pour 1 000 pour le groupe interm�diaire et � 0,45 (IC : 
0,25- 0,81), diff�rence de risque 41 (IC : 15- 68) pour 1 000 dans le groupe le plus actif. Ces 
diff�rences ont �t� observ�es dans toutes les classes d�mographiques �tudi�es et quel que soit le 
r�gime alimentaire suivi. Compar� au premier groupe avec marche r�duite, la r�duction �tait 
patente, tant chez les Noirs (HR : 0,30 ; IC : 0 ,14- 0,63) que chez les Blancs (HR : 0,37 ; IC : 
0,17- 0,81) ; elle �tait aussi observ�e dans les 2 sexes : HR � 0,28 (IC : 0,12- 0,63) chez les 
femmes et � 0,42 (IC : 0,20- 0,88) pour les hommes.
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Par contre, on ne peut identifier aucune association significative entre risque de mortalit� et pic 
d’intensit� de la marche sur une p�riode de 30 minutes (HR : 0,98 ; IC : 0,57- 1,73, entre les 2 
quartiles le plus �lev� et le plus faible). Il en esy de m�me quand est pris en compte le temps de 
marche rapide, � plus de 100 pas par minute (HR : 1,38 ; CI : 0,73- 2,61).
Au moins 7 000 pas par jour
De cette �tude d’une cohorte d’individus des 2 sexes, d’�ge moyen et d’origine ethnique blanche 
et noire, il ressort que le nombre de pas effectu� par jour est associ� au risque de mortalit� 
globale. Effectuer un minimum de 7 000 pas quotidiennement, vs moins, am�ne une baisse de 
50 � 70 % de la mortalit�. Point notable, ex�cuter plus de 10 000 pas par jour n’entraine pas de 
r�duction suppl�mentaire de la mortalit�. 
Ces conclusions sont � rapprocher de celles de l’�tude NHANES qui, sur un collectif de 6 355 
individus des 2 sexes, d’�ge moyen 57 ans, avait rapport� qu’effectuer entre 8 000 et 12 000 pas 
par jour, vs 4 000, �tait associ� � une r�duction de 50 � 65 % de la mortalit�. Des �tudes 
prospectives restent cependant � venir afin de pr�ciser l’association avec le devenir 
cardiom�tabolique ou d’autres �l�ments cliniques plus pr�cis mais, d’ores et d�j�, ces 
pr�cisions, sur le nombre de pas quotidiens, peuvent avoir des implications majeures sur la 
pr�vention et le traitement de plusieurs pathologies chroniques.

Le travail de A E Paluck a plusieurs points forts. Le suivi a �t� relativement long, de 10,8 ans en 
moyenne. L’�tude CARDIA, sur laquelle il s’est appuy�, a �t� conduite de fa�on tr�s m�thodique 
et rigoureuse quant aux mesures effectu�es et inclusion de multiples co variables. Elle a cibl� 
des individus des 2 sexes et d’origine ethnique diverse. A l’inverse, on doit signaler la nature 
observationnelle du travail, avec donc des conclusions limit�es concernant un �ventuel lien de 
causalit�. Le nombre de d�c�s, de par le jeune �ge des participants, a �t� faible. Enfin, des biais 
de s�lection ont pu exister et les mesures fournies par l’acc�l�rom�tre possiblement sur -
estim�es.

En conclusion, dans les 2 sexes et aussi bien chez les Blancs que chez les Noirs, � l’�ge moyen de 
la vie, il apparait qu’un nombre de pas quotidiens d’au moins 7 000 est associ� � une 
diminution de la mortalit� globale, la vitesse d’ex�cution de la marche ne semblant pas 
intervenir.

Dr Pierre Margent RÉFÉRENCE

Paluch A E et coll. : Steps per Day And All-Cause Mortality in Middle-Aged Adults in the Coronary Artery Risk Developpment I n Young Adults Study. JAMA 
Netw Open. 2021, 4 (9), e : 2124516.
Copyright � http://www.jim.fr

Non vaccinés contre la Covid 19 : une stigmatisation inappropriée ?
Dans une lettre � l’�diteur du Lancet, G�nter Kampf ( Allemagne) s’insurge contre la 
stigmatisation des non vaccin�s contre la Covid-19. Les propos de certains responsables 
politiques aux Etats-Unis et en Europe qui ont �voqu� une � pand�mie de non vaccin�s � en 
leur imputant en partie, voire en totalit� la perp�tuation de cette derni�re ont particuli�rement 
suscit� son courroux. La phrase : � les non vaccin�s menacent les vaccin�s � est, pour lui, une 
vision totalement simpliste de la situation �pid�miologique actuelle.
Les vaccinés ne sont ni totalement protégés ni totalement innocents de la 
transmission du virus
Car les � vaccin�s � ne sont pas totalement innocents dans la transmission du virus : en effet si 
la vaccination prot�ge dans de larges proportions, cela reste imparfait et limit� dans le temps 
pour une p�riode estim�e � six mois en moyenne, durant laquelle le risque d’une forme s�v�re 
est divis� par dix, 90 % des patients admis en unit� de soins intensifs �tant non vaccin�s.
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La r�ponse immunitaire baisse nettement dans les mois qui suivent la deuxi�me dose du vaccin 
Pfizer-BioNTech ce qui conduit � de possibles r�infections. Cela n’est pas un argument contre 
la vaccination, mais au contraire une incitation � une troisi�me dose administr�e parall�lement 
� un renforcement des gestes barri�res, un peu vite d�laiss�s dans la plupart des pays europ�ens 
d�sormais confront�s � la cinqui�me vague de la pand�mie.

A l’appui de sa d�monstration, G Kampf d�crit des �v�nements ou des r�unions en milieu 
confin� qui dans l’�tat du Massachusetts auraient abouti � l’apparition de 469 cas de Covid-19 
en juillet 2021, dont 346 (74 %) survenus chez des sujets compl�tement ou partiellement 
vaccin�s.

Autre exemple : le 30 avril 2021, aux �tats-Unis, 10 262 cas de Covid-19 ont �t� rapport�s chez 
des patients compl�tement vaccin�s, dont 2 725 (26,6 %) symptomatiques avec � la cl� 995 
hospitalisations (9,7 %) et 160 d�c�s (1,6 %). Cependant, � cette date, le nombre d’Am�ricains 
infect�s se chiffrait par millions, de quoi relativiser les quelque dix mille cas pr�c�dents.

En Allemagne, l’auteur signale que 55,4 % des formes symptomatiques de la maladie chez les 
patients �g�s de 60 ans ou plus surviennent en d�pit d’une vaccination compl�te, une 
proportion qui ne cesse d’augmenter au fil des semaines.

Une stigmatisation qui en rappelle d’autres ?
Prot�g�s temporairement contre les formes s�v�res de la Covid-19, les vaccin�s n’en sont pas 
moins capables de transmettre le virus quand ils sont atteints d’une forme symptomatique ou 
asymptomatique de l’infection. Il est donc tout � fait excessif de � mettre sur le dos � des non 
vaccin�s la perp�tuation de la pand�mie qui d�pend de facteurs multiples � commencer par les 
conditions climatiques et la fr�quentation des espaces confin�s.

Alors pourquoi les stigmatiser � l’instar des malades du SIDA au d�but des ann�es 80 ?
Question que pose l’auteur dans un raccourci audacieux o� il �voque m�me d’autres 
stigmatisations de l’histoire, tout en reconnaissant qu’elles ont �t� bien plus tragiques.

Qu’il y ait une ligne de fracture entre vaccin�s et non vaccin�s se comprend ais�ment : il en 
r�sulte un bruit de fond psychosocial aliment� par les r�seaux sociaux, lequel ne dispara�tra 
qu’avec la vaccination obligatoire, option d�sormais envisag�e voire adopt�e par certains pays.

R�conciliation impossible sauf avec la vaccination obligatoire

En attendant, certains des non vaccin�s, qu’ils le veuillent ou non, d�rogent au principe de non 
nuisance en choisissant volontairement de refuser un traitement que la majorit� accepte 
l�gitimement avec un triple objectif : se prot�ger soi-m�me contre la maladie, prot�ger les 
autres m�me imparfaitement, mais aussi �viter qu’une fois de plus, la crise sanitaire n’aboutisse 
� l’engorgement des h�pitaux et des unit�s de soins intensifs. En rejetant la vaccination, ils 
repr�sentent une menace potentielle pour l’autre et la collectivit�, et suscitent donc le courroux 
tout en s’exposant…� un certain degr� de stigmatisation.

La r�conciliation entre vaccin�s et non vaccin�s est illusoire au train o� va la pand�mie. La 
libert� de se faire vacciner rel�ve d’un devoir civique et humain, la libert� d’infecter l’autre est 
tout son contraire, alors que les vaccins ont permis � l’humanit� de triompher des grandes 
�pid�mies par le pass� ou de vaincre des fl�aux comme la variole, la dipht�rie, la poliomy�lite 
etc.

Au pays de Pasteur ou dans celui de Koch, il est bien dommage que certains s’estiment victimes 
d’un complot, d’erreurs ou de limites de la science autant que de la m�decine. Or emp�cher 
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quelqu'un d'aller infecter les autres, parce qu'il refuse la vaccination pour des arguments 
irrationnels ne rel�ve pas de la stigmatisation, c'est plut�t une op�ration de sant� publique qui 
t�moigne, il est vrai d’un autoritarisme sanitaire…de raison. Mais ce dernier paragraphe ne 
refl�te que l’avis du signataire de cette analyse.

Dr Philippe Tellier RÉFÉRENCE
Kampf G. : COVID-19: stigmatising the unvaccinated is not justified. The Lancet 2021 ; publication avanc�e en ligne le 20 novembre. 398(10314):1871. 
DOI:10.1016/S0140-6736(21)02243-1.
Copyright � http://www.jim.fr

ABO, qui est dans le bon groupe ?

Les antig�nes ABO qui ont permis de d�finir les quatre grands groupes sanguins A, B, AB et O 
ont �t� d�couverts par Karl Landsteiner au d�but du XXe si�cle. Depuis, de nombreuses 
associations ont �t� mises en �vidence entre ces groupes et la susceptibilit� � diverses affections 
qu’il s’agisse des maladies cardiovasculaires ou d’infections vari�es.
Le groupe sanguin O a beaucoup fait parler de lui dans la mesure o� il � protégerait � de 
nombreuses maladies incluant la maladie cardiovasculaire, la maladie veineuse thrombo-
embolique ou encore les troubles de la coagulation. La moindre expression plasmatique du 
facteur VIII et du facteur von Willebrand contribuerait � cet �tat de fait.
Les autres groupes sanguins A, B et AB sont impliqu�s dans d’autres associations, encore que 
les donn�es sont quelque peu contradictoires quand il s’agit des allergies respiratoires ou 
cutan�es, mais aussi des affections rhumatismales ou syst�miques les plus diverses.
Les groupes sanguins sont d�termin�s par le g�ne ABO situ� sur le chromosome 9. Il existe en 
fait trois all�les principaux, respectivement A, B et O qui ont chacun des fonctions codantes 
sp�cifiques, mais il est d�sormais �tabli que d’autres sous-types d’all�les (A1 A2, par exemple) 
ou des all�les mineurs jouent un r�le important dans la biosynth�se, la structure ou l’activit� de 
diverses prot�ines ou enzymes. Les antig�nes ABO sont par ailleurs exprim�s par de 
nombreuses cellules, principalement �pith�liales et endoth�liales ainsi que sur une prot�ine 
plasmatique du nom de vWF et divers biomarqueurs de l’inflammation. Ils sont aussi s�cr�t�s 
dans de nombreux fluides corporels, tels la salive, et interviennent dans les processus de 
reconnaissance cellule-cellule, ce qui leur conf�re le r�le potentiel de r�cepteurs aux 
microorganismes, aux toxines et aux allerg�nes. Autant dire que les fonctions biologiques du 
syst�me ABO sont loin d’�tre parfaitement �lucid�es, avec ces effets potentiels aussi 
h�t�rog�nes que vari�s.

Association confirmée avec les maladies cardiovasculaires mais aussi le diabète et 
quelques maladies inflammatoires

Pour y voir plus clair un �tude transversale britannique de grande ampleur, en s’aidant de 
l’immense base de donn�es constitu�e par l’UKBiobank, s’est fix�e deux objectifs : (1) �valuer 
les diff�rences de susceptibilit� aux maladies cardiovasculaires et inflammatoires les plus 
courantes entre les h�t�rozygotes et les homozygotes des groupes A et B AA ou BB versus AO ou 
BO) ; (2) expliquer les associations �voqu�es plus haut entre les g�notypes ABO (OO, OA, AA; 
OB, BB et AB) et 24 de ces maladies en faisant intervenir 483 biomarqueurs plasmatiques qui 
sont corr�l�s � l’�volution ou au pronostic de ces derni�res.

Ces associations multitraits ont �t� test�es en estimant leur rapport de vraisemblance et n’ont 
�t� retenus que les ph�notypes exposant � un FDR (false discovery rate) < 0,05. Cette analyse a 
confirm� l’existence d’une association �troite entre ABO et maladie cardiovasculaire, tout en 
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identifiant �galement le diab�te de type 1 ou 2 en tant que cible potentielle. Par ailleurs, 
h�t�rozygotes et homozygotes diff�rent de mani�re significative quant au risque d’embolie 
pulmonaire et de thrombose veineuse profonde, mais aussi par les taux plasmatiques de facteur 
von Willebrand. Un effet additif entre les g�notypes semble en outre exister, m�me entre les 
deux sous-groupes A les plus fr�quents, respectivement A1 et A2. Le syst�me ABO contribue � la 
biosynth�se de 39 prot�ines plasmatiques, dont 23 identifi�es pour la premi�re fois et 
rattach�es formellement � ce locus.

Cette �tude importante incite � int�grer le g�notype ABO dans l’�valuation pronostique chez les 
patients � risque, une d�marche qui va au-del� de la simple classification reposant sur les 
groupes sanguins traditionnels. Son int�r�t reste cependant � �tablir par des �tudes 
prospectives.

Dr Philippe Tellier
Höglund J et coll. : Characterization of the human ABO genotypes and their association to common inflammatory and cardiovascular diseases in the UK 
Biobank. Am J Hematol., 2021 ; 96(11):1350-1362. doi: 10.1002/ajh.26307.
Copyright � http://www.jim.fr
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Margarines v�g�tales, huile de colza et huile de tournesol : 6 bonnes raisons d’en 

faire des indispensables pour la sant� de vos patients.

1/ Les om�ga 3 et 6, dont la consommation est recommand�e par l’ANSES, sont faciles � 
trouver dans les margarines v�g�tales, les huiles de colza et de tournesol.

L’acide linol�ique (de la famille des om�ga 6) et l’acide alpha-linol�nique (de la famille des 
om�ga 3) sont des acides gras dits essentiels. Le corps humain ne peut pas les fabriquer. Ils 
doivent donc �tre apport�s en quantit� suffisante par l’alimentation car ils contribuent � 
maintenir un taux normal de cholest�rol, dans le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e 
et d’un mode de vie sain, et pour un apport journalier de 2 g d’acide alpha-linol�nique ou 10 g 
d’acide linol�ique.

Adopter et varier les huiles et margarines v�g�tales dans son alimentation, c’est contribuer 
chaque jour � couvrir ses besoins en om�ga 3 et 6 sans m�me s’en rendre compte !

A titre d’exemple, voici ce que quelques cuill�res d’huiles de colza et de tournesol apportent � 
vos patients :

2/ Chacun de vos patients a besoin d’om�ga 3 et 6.

Les om�ga 3 ALA (acide alpha-linol�nique) et om�ga 6 LA (acide linol�ique) sont des acides 
gras essentiels � tout �ge. En effet, ces acides gras essentiels sont n�cessaires � la croissance et 
au d�veloppement normaux de l’enfant, pour un apport quotidien de 2 g d’ALA et de 10 g de LA, 
dans le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e, et d’un mode de vie sain. C’est pourquoi il 
est aussi important pour les femmes enceintes et celles qui allaitent leur enfant de veiller � avoir 
des apports suffisants en om�ga 3 et 6. Et les s�niors ? 

Eux aussi doivent couvrir leurs besoins en acides gras essentiels. Le remplacement des graisses 
satur�es par des graisses insatur�es dans le r�gime alimentaire contribue au maintien d’une 
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cholest�rol�mie normale, dans le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e et d’un mode de 
vie sain.
3/ Chaque type d’om�ga 3 (ALA, EPA et DHA) a des propri�t�s sp�cifiques !
L’acide alpha-linol�nique (ALA) est converti en EPA (acide eicosapenta�no�que) et DHA (acide 
docosahexa�no�que) dans l’organisme mais le ratio de transformation est faible. Il peut 
atteindre 10% d’ALA en EPA et 5% en DHA. On le trouve en grande partie dans les v�g�taux 2. Il 
contribue � maintenir un taux normal de cholest�rol pour une consommation journali�re de 2 g, 
dans le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e, et d’un mode de vie sain. L’ANSES 
rappelle que la consommation d’huiles v�g�tales riches en om�ga 3 ALA (telle que l’huile de 
colza) devrait �tre privil�gi�e.
Le DHA est principalement d’origine animale ou, dans une moindre mesure, issu d’huiles de 
microalgues. Dans le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e, il contribue au 
fonctionnement normal du cerveau, au maintien d’une vision normale (par la consommation 
journali�re de 250 mg de DHA) et au maintien d’une concentration normale de triglyc�rides 
dans le sang (pour un apport de 2 g de DHA par jour).

L’EPA provient lui aussi de sources animales. Il contribue, avec le DHA, � une fonction 
cardiaque normale (par la consommation journali�re de 250 mg d’EPA et DHA) et au maintien 
d’une pression sanguine normale (pour une consommation de 3 g d’EPA et DHA par jour) dans 
le cadre d’une alimentation vari�e et �quilibr�e.

2 Pawlosky RJ, Hibbeln JR, Novotny JA, Salem N Jr. Physiological compartmental analysis of alpha-
linolenic acid metabolism in adult humans. J Lipid Res. 2001 Aug;42(8):1257-65.

4/ Huiles et margarines v�g�tales : elles se compl�tent parfaitement.

Chaque huile et margarine v�g�tale a ses propres caract�ristiques et atouts. Ainsi, l’huile de 
colza est � la fois riche en om�ga 3 essentiels (ALA) et en vitamine E (antioxydante).
Celle de tournesol est davantage r�put�e pour sa richesse en acides gras essentiels om�ga 6 
(LA). Les huiles combin�es et les margarines v�g�tales r�unissent les b�n�fices nutritionnels de 
ces deux huiles.

Le ma�tre-mot est bien de se faire plaisir en variant ou mixant chaque jour les diff�rentes huiles 
et margarines v�g�tales !

5/ Huiles et margarines v�g�tales : une recommandation nationale de consommation.

Lanc� en 2019, le 4e Programme National Nutrition Sant� (PNNS4) vise � am�liorer l’�tat de 
sant� de la population via des recommandations en nutrition. Il pr�conise notamment de 
privil�gier la consommation d’huiles v�g�tales riches en om�ga 3 telles que l’huile de colza.
Il rappelle par ailleurs qu’il faudrait se rapprocher d’un ratio om�ga 3 – om�ga 6 de 1/4.
Actuellement, notre alimentation satisfait notre besoin en om�ga 6 mais pas en om�ga 3.

6/ De vrais alli�es pour se (re)mettre aux fourneaux !

Pr�parer ses plats � maison � est un excellent moyen de ma�triser son alimentation. En effet, 
cuisiner permet de mieux contr�ler la quantit� et la qualit� des ingr�dients. Les huiles et 
margarines v�g�tales permettent de concilier go�t et sant�, en apportant des acides gras 
insatur�s, vitamines et min�raux � vos patients.
Cuisson, assaisonnement, friture, p�tisserie ou tartine : chaque huile ou margarine v�g�tale 
peut accompagner vos patients pour chacun de ces usages en cuisine.
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Dans l’esprit collectif, le gras a mauvaise r�putation. Les lipides sont pourtant indispensables au 
bon �quilibre alimentaire chaque jour !
Informer clairement vos patients sur les bonnes pratiques quand il s’agit de choisir ses mati�res 
grasses est essentiel : 59 % d’entre eux vous d�signent en effet comme la source la plus l�gitime 
pour cela ! 3

Un challenge d’autant plus important quand on sait que de nombreux Fran�ais ignorent encore 
les propri�t�s des huiles de colza, de tournesol et margarines v�g�tales 3 :
- Plus d’1 Fran�ais sur 2 ne sait pas si les huiles et margarines v�g�tales sont riches en acides 
gras satur�s et/ou insatur�s ;
- 46 % des Fran�ais se trompent et pensent que l’huile de tournesol est riche en om�ga 3.

Pour aller plus loin sur le sujet et t�l�charger des outils pratiques � destination de vos patients, 

rendez-vous sur huilesetomega.eu
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