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Editorial

Bonjour tout le monde. 

La vie d’AEROMED va s’achever avec le 
num�ro 100.

Nous sommes � 107 000 Abonn�s et plus, et ce sans publicit�.

Merci � tous pour votre coop�ration : auteurs, lecteurs, supporters et 
dissidents.

C’est une belle aventure qui n’aurait pas pu exister sans vous tous, 
mais il est temps d’y mettre un terme. 

D’autres revues en ligne se sont multipli�es et vous trouverez de quoi 
vous distraire de ce quotidien sinistre.

Merci � internet aussi et � mon webmestre GERAUD sans qui ce site 
n’existerait pas. 

Le site sera toujours actif et vous pourrez y piocher ce qu’il vous 
plaira.

L’heure est venue. La sinistrose m’envahit et mon dynamisme s’�tiole. 

Mon billet d’humeur vous en dira plus long ci-apr�s.

J’ai toujours dit que les chroniques �taient ouvertes � qui souhaitait 
prendre la parole. 

Certains l’ont fait, d’autres ont roum�gu� dans leur coin.

Plus que deux num�ros pour r�agir.

Peut-�tre nous retrouverons-nous sur un autre support, qui sait.

Mais ce long chemin gr�ce � vous fut des plus exaltant.

Bonne lecture et bons vols, le printemps revient et les belles journ�es 
avec.

Docteur Simone Marie BECCO
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Heures sombres et vol � vue

Devant la d�liquescence ….. de notre pays, cons�quence d’un 
pr�sident hagard qui se donne en spectacle dans les boites de 
nuit africaines, pendant qu’en France les probl�mes 
s’accumulent, il ne reste qu’une solution, fuir dans le d�sert 
de Namibie ou sur les hauts plateaux de Bolivie. 

Fuir cette destruction organis�e de l’homme par l’homme, du 
pays, de son histoire et de son �me.

Devant un tel irrespect des valeurs de notre pass�, de nos 
anciens, il y a de quoi se r�volter, si tant est que l’on ait un 
minimum de r�flexion. 

Nous subissons une v�ritable manipulation qui se joue � 
l’�chelle mondiale.  

L’organisation cette terreur de ces � derni�res ann�es :

- Affaire COVID
- Vaccination de masse 
- Guerre ukrainienne manipul�e par les ricains, 
- Angoisse sur le syst�me �lectrique et gazier qui ne nous 

fournira plus en �nergie (portez des cols roul�s, ne vous 
lavez plus, gelez-vous…)

- D�sastre �conomique organis�, 
- Chute des banques californiennes qui par effet domino 

va tous nous toucher
- Manque d’eau � pr�sent
- etc….
-

Le peuple inerte anesth�si�, paralys�, ne r�agit pas se 
contentant de g�rer au plus press� : son quotidien. Du vol � 
vue tout simplement.



Ce m�ga lavage de cerveau m�diatis� n’�pargne qu’une 
faible partie de r�sistants qui sont consid�r�s d�s lors comme 
des pestif�r�s, alors m�me que l’avenir prouve qu’ils avaient 
raison. 

Tout ceci ne peut qu’augurer un avenir sombre. Pour nous,
passe encore, mais pour les g�n�rations suivantes… bien que 
m�ga-endoctrin�es…..

Devant une telle id�ologie dominante, associ�e � une 
extr�me arrogance du pr�sent, l’on ne peut que cesser le 
combat et fuir

Celui qui contrôle la peur des gens devient le maitre de leurs 
âmes (mais ont-ils une �me ?) Machiavel

� Ces nouveaux �veill�s, ces Illuminatis contemporains, ce 
feuilletonisme de terreur, ce nouveau cat�chisme culmine 
dans la th�atralisation de l’intelligentia � (c’est vite dit). M
Maffesolli

Cette th�atralisation du monde politique, ce cirque organis�  
mettent � mal la fiert� et l’honneur de la France et aboutit � 
une r�gression de la pens�e surtout lorsque tout ceci est 
associ� � une immense m�diocrit� des analyses.

Nous avons v�cu dans une terreur organis�e entre gestes 
barri�res, confinement, phobies, �grainage quotidien des 
morts, auto-autorisations de sortie,   kfe assis pas debout et 
j’en passe et surtout l’obligation vaccinale sauf pour certains 
personnes comme d�put�s et s�nateurs et, et, et, et …..



Personne ne r�fl�chit face  � cette manipulation orchestr�e 
par le forum �conomique mondial.

Cette manipulation mentale d’ob�issance aux ordres, 
d’infantilisation, de faux maternage et de diverses  
injonctions aussi d�biles les unes que les autres, entretenue 
par une presse aux ordres, annihile toute r�flexion du 
peuple.

Tous ces pseudos experts, en  tout, et en rien, qui se sont 
succ�d�s et se succ�dent encore, lors de la crise covid, cette 
guerre en ukraine, la � p�nurie �nerg�tique �,  ces experts de 
plateau organisent et entretiennent encore la peur. Ce sont 
des stakhanovistes de la terreur.

« La perversion de la cité commence avec la fraude des 
mots � Platon

Et cette servitude volontaire cons�quence du psittacisme 
m�diatique devient lassante mais c’est une arme redoutable 
par rapport au p�lerin lambda. 

Ce  robespierriste qui se prend pour un roi et veut couper les 
t�tes, emmerder ceux qui ne se soumettent pas, ceux qui 
d�sob�issent aux ordres ass�n�s avec force multi-
quotidiennement. Que veut- il vraiment ?

Trop c’est trop.

La population lui est totalement soumise, totalement 
hypnotis�e. 

sur 100% des individus

- 10% g�rent ce mar�cage organis�, 
- 80% sont soumis � l’autorit� 
- SEULS 10 % r�sistent et ce sont ces 10% l� qu’il faut 

abattre, 



-
Souvenez-vous si votre m�moire ne vous fait pas d�faut 
souvenez-vous, n’oubliez rien !

R�veillez-vous, par piti�.

Sinon que va devenir cette soci�t� ? Les jeunes g�n�rations 
sont conditionn�es d�s leurs premiers pas � l’�cole. Jusqu’� 
leur demander s’ils pr�f�rent �tre une fille ou un gar�on. O� 
va-t-on ?

Nous autres dissidents nous pourrions fuir, cr�er un nouvel 
�tat ailleurs sur une autre plan�te ; r�vons un peu.

Ou alors, il ne nous restera plus qu’� subir cette 
d�c�r�bration ou cette lobotomie .

L’avenir est incertain pour nos jeunes et ils ne s’en soucient 
peu.

Nous nous serons pass� de l’autre c�t�, alors cessons de nous 
stresser et laissons-les � leurs affaires. 

Naviguons � vue !

Simone Marie Becco



Le bombardement stratégique :
Premi�re partie : des origines � 1945

Fran�ois Delasalle

Le bombardement strat�gique se d�roule en territoire ennemi, loin des zones de combats ; le 
but est de d�truire le potentiel industriel, les moyens de transport et les installations 
militaires de l’ennemi. Un but secondaire, rarement avou�, est de frapper lourdement les 
populations civiles pour les terroriser, les d�courager et les pousser � exiger de leur 
gouvernement une demande d’armistice. Il se distingue du bombardement tactique qui 
intervient dans les zones de combats et qui ne vise que des objectifs militaires.
Le bombardement strat�gique pose des probl�mes moraux difficiles et cruels � aborder. Cet 
aspect du probl�me n’est pas trait� ici, bien que les conflits actuels en soulignent l’actualit�.

Les origines : D�s le d�but du XX�me si�cle, plusieurs auteurs connus d�crivirent une guerre 
a�rienne totale. On peut citer le roman du britannique H.G. Wells � La guerre dans les airs �
qui d�crit un conflit mondial entre les Etats-Unis, la Grande-Bretagne, l’Allemagne et le 
Japon. Cl�ment Ader publia en 1909 � L’aviation militaire � o� il imagina en d�tails cette 
nouvelle arme, avec la description d�taill�e d’un viseur de bombardement. Le premier 
emploi de l’aviation pour un bombardement fut le fait des Italiens en 1911, sur la ville de 
Tripoli, lors de la guerre contre l’empire ottoman. Puis suivirent quelques op�rations qui 
n’influenc�rent pas le cours de cette guerre.
La première guerre mondiale : D�s 1914, les Allemands bombard�rent Paris avec des 
dirigeables. Puis ce fut le tour de Londres avec des r�sultats tr�s moyens et surtout des 
pertes lourdes puisque 30 dirigeables sur 81 furent abattus. A partir de 1917, des avions 
Gotha furent utilis�s. Les pertes anglaises furent de 827 civils tu�s lors des 27 raids ; 60 
appareils allemands furent abattus. 
En Russie, des bombardiers quadrimoteurs Sikorsky connurent quelques succ�s. En France, 
les bombardements de nuit sur des gares ou des usines allemandes avec des monomoteurs 
Voisin ou Breguet remplirent leurs objectifs qui restaient limit�s. La faible autonomie des 
appareils limitait les cibles � celles proches du front. 

Bombardier Voisin VIII au Mus�e Smithsonian de Washington



Les projets de bimoteurs � grand rayon d’action ne furent pas retenus par l’Etat Major (voir 
A�romed n� 85) jusqu’en 1918 o� commen�a la construction de bombardiers multimoteurs 
(Voisin, Caudron 23, Farman 50) ; ils ne furent pas mis en service actif avant l’Armistice. Les 
Britanniques utilis�rent des bimoteurs Handley Page qui furent les premiers bombardiers 
strat�giques op�rationnels.
Au global, m�me si le concept de bombardement strat�gique exista pendant le premier 
conflit mondial, son impact dans le d�roulement de la guerre resta marginal et l’Armistice 
mit fin aux d�veloppements en cours.
Les th�oriciens : Deux hommes peuvent �tre consid�r�s comme les pr�curseurs du 
bombardement strat�gique. Ils sont tous les deux g�n�raux. Tous les deux furent des 
pionniers mais ils rencontr�rent dans leurs pays une incr�dulit� puis une hostilit� telle qu’ils 
pass�rent en conseil de guerre, puis durent quitter l’arm�e avant d’�tre r�habilit�s. L’un est 
italien : Giulio Drouhet. L’autre est am�ricain : William Billy Mitchell.
Giulio Drouhet publia en 1921 � La guerre de l’air � qui devint un ouvrage de r�f�rence. 
L’axe strat�gique �tait de bombarder les centres vitaux de l’adversaire : usines, bases 
militaires moyens de communication. Il recommandait aussi de bombarder les villes pour 
d�truire le moral des populations et pousser les gouvernements � n�gocier. Il mourut en 
1930 mais son influence perdura.
William Mitchell fit un d�but de carri�re tr�s brillant qui l’amena � 32 ans � commander 
l’aviation militaire am�ricaine en France. Apr�s l’Armistice, son analyse s�v�re de 
l’organisation de l’aviation au sein de l’US Army rencontra de fortes critiques dans l’Etat 
Major, souvent pour des raisons d’int�r�ts personnels. Il connut une certaines disgr�ce, ce 
qui ne l’emp�cha pas de mettre en avant ses vues avant-gardistes sur l’organisation et 
l’utilisation de l’aviation. Il pensait, par exemple, que l’arme la plus efficace contre les 
navires de lignes serait l’aviation et non d’autres b�timents de ligne. En 1921, au cours d’un 
exercice, 2 cuirass�s d�sarm�s furent coul�s par des bombardiers, ce qui sembla lui donner 
raison, mais qui lui cr�a de tr�s fortes inimiti�s au sein de la Marine. Il �crivit en 1924 un 
livre pour mettre en garde contre le bellicisme du Japon et pr�vit qu’une guerre am�ricano-
japonaise commencerait par une attaque de Pearl-Harbour. Il lan�a d’autres pol�miques qui 
le conduisirent � passer en cour martiale ; il fut d�grad� et dut quitter l’arm�e en 1926. Son 
influence diminua et il d�c�da en 1936. A titre de compensation, son nom fut donn� au 
bombardier North American  B 25 qui fut construit � 9 890 exemplaires entre 1942 et 1945.

L’entre-deux-guerres : Dans cette p�riode l’emploi du bombardier dans des conflits 
coloniaux fit preuve de son efficacit�. Des villes ou des villages furent bombard�s pour 
terroriser les populations. La Grande-Bretagne mit ainsi un terme aux r�voltes de tribus en 
Inde, en Iran, en Irak et en Afghanistan. Ce fut aussi le cas avec des bombardements de villes 
marocaines par les Espagnols pendant la guerre du Rif, et le bombardement de Damas par 
les Fran�ais lors de la r�volte syrienne. On peut dire, m�me si la v�rit� est cruelle, que ces 
m�thodes furent efficaces puisqu’ainsi fut mit fin � ces r�bellions sans engagements co�teux 
des troupes au sol dans des op�rations de maintien de l’ordre. Il s’agissait d’op�rations 
ponctuelles, de populations civiles d�sarm�es, sans pr�paration, sans d�fense anti-a�rienne 
qui ne pouvaient s’opposer � ces attaques, donc des conflits tr�s d�s�quilibr�s, peu 
repr�sentatifs de ce que seraient les guerres futures.



Les choses pass�rent � une plus grande �chelle � partir de 1935 o� l’aviation de 
bombardement fut utilis�e dans des conflits d�clar�s entre nations. L’Italie utilisa l’aviation 
dans la conqu�te de l’Ethiopie.  Le bombardement de Guernica par l’aviation fasciste et les 
bombardements des villes chinoises par l’aviation japonaise lors de la guerre sino-japonaise 
montr�rent au monde l’utilisation de la terreur comme arme de guerre.
La conf�rence pour de d�sarmement, organis�e par la Soci�t� des Nations en 1932, voulut 
r�glementer la guerre a�rienne, que beaucoup pressentaient comme terrible. Il fut question 
de limiter l’utilisation des bombardements � la zone des combats, donc d’interdire le 
bombardement strat�gique. Il fut aussi question de bannir les bombes incendiaires et les gaz 
de combats. Ces propositions furent combattues par plusieurs d�mocraties pour des raisons 
diverses et l’arriv�e d’Hitler au pouvoir mit un terme � la conf�rence.
Dans cette p�riode, de 1918 � 1934, les bombardiers �taient des bimoteurs �quip�s de 
moteur d’environ 600 cv avec une autonomie moyenne de l’ordre de 1 000 km et une charge 
de bombe de l’ordre d’une tonne. Les progr�s des moteurs et des techniques de 
construction m�talliques allaient changer les choses.

La naissance des bombardiers stratégiques : L’appel d’offres lanc� par l’U.S. Army Air Corps 
en mai 1934 peut �tre consid�r� comme le point de d�part du bombardement strat�gique
moderne. L’�tude de la soumission de Boeing, le mod�le 299, commen�a en juin 1934 ; le 
prototype sortit d’usine le 17 juillet 1935 et fit son premier vol le 28 juillet. La r�ponse de 
Boeing fut totalement innovante : construction enti�rement m�tallique, h�lices � pas 
variable automatique, commande �lectrique des volets et du train. Le choix de la formule 
quadrimoteur permit d’atteindre l’objectif d’autonomie. La conception g�n�rale �tait saine 
et permit une �volution continue de l’avion, entre 1935 et 1944. Au total, toutes versions 
confondues le B 17 fut produit � 12 677 exemplaires dont 4 035 furent perdus au combat. 
Les choix des autres pays furent plus tardifs et diff�rents :

La Grande-Bretagne commen�a la guerre avec des bimoteurs, les quadrimoteurs 
furent plus tardifs. Trois d’entre eux furent mis en service sur une grande �chelle � partir de 
1941 avec des succ�s divers : Avro Lancaster, Handley Page Halifax et Short Stirling, qui 
furent construits au total � 16 135 exemplaires.

Avro Lancaster Mk 1 

Les pays de l’axe, Allemagne, Japon et Italie ne firent pas le choix du bombardier 
strat�gique quadrimoteur et utilis�rent pendant toute la dur�e du conflit des bombardiers 
moyens bimoteurs. Quelques projets exist�rent mais ils ne furent pas mis en service. A la fin 
de la guerre, le Messerschmitt 264 fut �tudi� pour bombarder New York, mais l’Armistice 
mit fin � ce projet qui avait peu de chances d’aboutir.



L’URSS poss�dait avec les Tupolev TB-3 et Petlyakov Pe-8 des bombardiers
strat�giques, qui ne furent produits qu’� une centaine d’exemplaires et utilis�s dans de rares 
op�rations ponctuelles. Ce n’est qu’apr�s la guerre, avec l’apparition de l’arme atomique,
que les bombardiers strat�giques furent mis en service � grande �chelle Le premier fut le 
Tupolev 4, copie pirate du Boeing B.29.

Le cas de la France est particulier. A la d�claration de guerre, la plupart des bombardiers 
fran�ais �taient des bimoteurs totalement obsol�tes. A noter que le premier bombardement 
de Berlin fut le fait d’un avion fran�ais, un Farman baptis� � Jules Verne �, avec un �quipage 
de la Marine. A l’Armistice de 1940, aucun projet de bombardier quadrimoteur n’�tait 
proche de la mise en service. Les commandes pass�es aux USA (Consolidated Liberator B-24)
ne purent �tre livr�es avant l’Armistice et elles furent r�troc�d�es aux Britanniques.

Les bombardements stratégiques allemands : La ˝Bataille d’Angleterre˝ qui se d�roula 
entre juillet 1940 et mai 1941, avait pour but d’abattre la capacit� de r�sistance du Royaume
Uni mais la finalit� de ces actions reste ambig�e. L’objectif �tait-il de pr�parer un 
d�barquement allemand ou de contraindre la Grande-Bretagne � n�gocier ? On distingue 
quatre phases des bombardements qui concern�rent d’abord les ports, puis les terrains du 
Fighter Command ainsi que les radars, enfin l’industrie dans son ensemble et quelques 
grandes villes. La derni�re phase qui re�ut le nom de Blitz se d�roula de nuit de novembre 
1940 � l’�t� 1941 et concerna les grandes villes dont principalement Londres. Les 
destructions furent consid�rables. 44 000 civils trouv�rent la mort et 3,7 millions furent 
d�plac�s. Mais l’objectif d’atteindre le moral de la population ne fut pas atteint et la RAF, 
malgr� la perte de 487 pilotes, garda sa puissance. De son c�t�, la Luftwaffe sortit diminu�e 
de cette bataille avec la perte de 2 662 pilotes de 1 887 avions abattus.

A la fin de la guerre, l’Allemagne mit au point des missiles qui re�urent le nom de 
Vergeltungswaffen (Armes de vengeances ou de repr�sailles). Deux types furent utilis�s :

Le V1 : un avion sans pilote propuls� par un pulsor�acteur, lanc� d’une rampe ou 
d’un avion. Un total de 9 251 V-1 furent tir�s sur Londres principalement. Les pannes, la DCA 
et les chasseurs firent que 2 515 exemplaires atteignirent leur cible tuant  6 185 civils.

Le V2 : une fus�e lanc�e verticalement depuis une base en Allemagne. Elle fut tir�e � 

1 115 exemplaires principalement sur Londres mais aussi sur Anvers. Sa vitesse finale de 
mach 3,5 le rendait ind�tectable.

Au total ces armes firent environ 10 000 morts civils et des d�g�ts consid�rables dans le parc 
immobilier mais elles n’eurent aucune influence sur l’issue du conflit. En Allemagne, elles 
ponctionn�rent des ressources importantes en mati�res premi�res, en ing�nieurs  et en
moyens de production qui auraient certainement �t� plus efficaces pour produire des
armements classiques. Il faut se souvenir que les V2 furent en partie produits dans des 
conditions �pouvantables par des d�port�s dont peu surv�curent. La cons�quence la plus 
notable fut  la capture de la technologie du V2 par les Am�ricains et les Sovi�tiques, d’o� 
d�coul�rent les missiles balistiques porteurs de l’arme nucl�aire et les lanceurs spatiaux.



Les bombardements stratégiques alliés en Europe : Il n’est pas possible de r�sumer les 
op�rations a�riennes en Europe pendant les six ann�es du conflit en quelques pages, 
cependant on peut en tracer les grandes lignes. Mais c’est un sujet d�licat en raison des 
probl�mes moraux qu’il soul�ve qui reste un sujet de pol�miques, dans lesquelles nous ne 
souhaitons pas entrer, faute de comp�tences et aussi parce que ces quelques lignes doivent 
rester objectives et se limiter au seul aspect a�ronautique.
Les bombardements britanniques dans les premi�res ann�es de la guerre ne furent pas un 
succ�s. Les pertes furent tr�s lourdes lors des bombardements de jour, pour des r�sultats 
m�diocres. Tout devait changer avec l’entr�e en guerre des Etats-Unis et l’arriv�e des 
bombardiers quadrimoteurs.
Les Alli�s mirent en place, d�but 1943, une organisation de bombardements strat�giques
appel�e Combined Bombing Operation et surnomm�e � Bombing around the clock �. Les 
bombardements de jours �taient confi�s aux Am�ricains, les Britanniques �tant charg�s des 
op�rations de nuit. Trois objectifs �taient �tablis : d�truire le potentiel industriel de 
l’ennemi, pr�parer le futur d�barquement et affaiblir le moral des populations. Les deux 
premiers objectifs impliquaient que les bombardements ne se limiteraient pas au territoire 
allemand mais concerneraient aussi les ports, les installations ferroviaires et les usines de la 
France, de la Belgique, de l’Italie et de la Hollande. C’est ainsi que 51 % des bombardements 
vis�rent le territoire allemand et 21 % la France et 28 % le reste de l’Europe.
Les chiffres d�crivant l’ensemble de ces op�rations se suffisent � eux m�me pour situer 
l’importance de cette strat�gie :
Les moyens consacr�s � l’aviation de bombardement strat�gique en Grande-Bretagne et aux 
Etats-Unis furent consid�rables. Au total, la production d’avions quadrimoteurs atteignit 
51 000 exemplaires. L’effectif de l’ensemble du personnel �tait de 1,3 millions.
6 Millions de tonnes de bombes furent largu�es au cours de 1,4 million de sorties. A la 
p�riode o� les effectifs �taient maxima, 14 000 bombardiers accompagn�s par 13 000 
chasseurs pouvaient �tre align�s. 
Les pertes furent �normes. 18,5 milliers de chasseurs, 22 milliers de bombardiers, 158 
milliers de tu�s soit 59 % de pertes dans le personnel navigant. Lors des premi�res missions, 
avant la mise en service des chasseurs d’escorte � long rayon d’action, P.39 Lightning et 
P51.Mustang, certaines missions connurent jusqu’� 35 % de pertes, ce qui �tait intol�rable. 
Le bilan de ces actions est difficile � appr�cier. Les victimes civiles sur le territoire allemand 
s’�l�vent � environ 380 000 morts (certaines estimations font �tat de 600 000 morts). En 
France l’estimation g�n�ralement admise est de 68 000 morts et 100 000 bless�s. Il faut 
ajouter la destruction syst�matique des grandes villes allemandes, d�truites souvent � plus 
de 50%. En France 1150 communes subirent des bombardements. Il est toujours impossible 
d’expliquer pourquoi ils concern�rent des cibles sans int�r�t, (Biarritz en 1944, etc…) ou 
continu�rent si tard dans la guerre, alors que la victoire �tait acquise : (Royan en janvier 
1945, etc…). La machine lanc�e semblait impossible � arr�ter.
L’impact des bombardements sur la production industrielle est difficile � appr�cier. 
Certaines �tudes parlent d’une diminution de la production de  35 %  pour les chars d’assaut
et de 42 % pour les camions par rapport � la production th�orique. Dans le domaine de 
l’aviation, la production fut ralentie mais de nouvelles usines prot�g�es prirent le relais des 
usines d�truites. Les bombardements furent par contre un succ�s pour ralentir voire arr�ter 
les raffineries et la production de carburants. En 1945, l’essentiel de l’aviation allemande 
�tait clou� au sol.



La population souffrit au-del� du tol�rable des destructions massives des villes. Mais 
compter sur la population pour faire pression sur un gouvernement dictatorial reste une 
utopie. L’effet sur l’issue du combat fut peut �tre la rar�faction de la main d’œuvre 
sp�cialis�e et un taux d’absent�isme important dans les usines.

Du fait de la rar�faction des carburants et du bombardement des r�seaux ferr�s, les 
transports devinrent difficiles et, en particulier le ravitaillement du front de Normandie 
apr�s le d�barquement posa de r�els probl�mes.

Une autre cons�quence des bombardements est qu’une partie importante de l’effort de 
guerre allemand fut consacr� � la d�fense a�rienne, au d�triment des troupes combattant 
sur les fronts. La DCA (Flak) fut tr�s efficace avec 50 000 canons mais elle consommait 25 % 
de la production de munitions. Les unit�s de chasse bas�es sur le territoire allemand firent 
d�faut sur le front. Le bombardement strat�gique fut donc un ˝troisi�me front˝ qui 
consomma une grande part des ressources de guerre allemandes.

Les bombardements stratégiques alliés sur le Japon : La probl�matique de ces 
bombardements �tait tr�s diff�rente de celle de l’Europe. Les distances sont consid�rables, 
la m�t�o souvent difficile, la logistique de soutien doit parcourir depuis les Etats Unis des 
distances importantes, franchir des obstacles difficiles avant d’atteindre le front. Enfin le 
climat tropical et les maladies end�miques ne facilitaient pas le travail des personnels au sol.

C’est dans la perspective d’un conflit en Asie que, d�s 1938, l’Etat Major am�ricain �tablit la 
n�cessit� d’un bombardier lourd � long rayon d’action. La fiche programme �tablie en 1939 
demandait une autonomie de 9 000 km, une vitesse de 675 km/h et une charge de bombe 
de 9 tonnes, soit pratiquement le double des performances du B.17. Le calendrier �tait 
serr� : r�ponse pour le 5 ao�t 1940, prototype sorti d’usine le 1er juillet 1941. Quatre 
constructeurs r�pondirent, Boeing, qui travaillait depuis plusieurs ann�es sur le sujet, fut 
d�clar� vainqueur avec le B.29 et  le Consolidated B.32 fut choisi comme doublure en cas 
d’�chec de Boeing. (Le B 32 fut produit � 100 exemplaires)

La solution de Boeing fut particuli�rement innovante : fuselage pressuris�, volets Fowler, 
moteur Wright avec double turbo compresseur, de 2 200 cv, tourelles de d�fense 
t�l�command�es, train tricycle et bien d’autres innovations. 

Boeing B-29A-30-BN. Commande de 1942



Ce projet fut hors norme sous tous ses aspects. Il fut le plus gros budget am�ricain de toute 
la guerre. L’organisation industrielle fut colossale avec 4 sites de production et des milliers 
de sous-traitants. Les commandes furent pass�es avant le premier vol, 250 exemplaires en 
septembre 1941 port�s � 500 apr�s Pearl Harbour, 1 000 exemplaires suppl�mentaires en 
mars 1942. Les premiers exemplaires de s�rie sortirent en septembre 1943. Au total la 
production entre juin 1943 et juin 1946 s’�leva � 3 970 exemplaires. Les premi�res unit�s ne 
seront op�rationnelles qu’en avril 1944. La mise en service fut particuli�rement difficile. Les 
probl�mes sur les moteurs Wright ne furent pas r�solus avant plusieurs mois. (Certains 
pilotes disaient que le moteur Wright �tait plus dangereux pour les �quipages que la chasse 
japonaise). Dans beaucoup de missions, pr�s d’un quart des avions durent abandonner pour 
des probl�mes moteurs.

Dans une premi�re �tape, le Japon fut bombard� � partir de la Chine et de l’Inde. Les bases 
en Chine furent ravitaill�es depuis l’Inde par une liaison a�rienne qui survolait l’Himalaya. 
Les probl�mes logistiques furent donc consid�rables. Apr�s la conqu�te des iles Mariannes,
les bases de B.29 furent beaucoup plus proches du Japon. Les approvisionnements par 
bateaux depuis les Etats Unis furent beaucoup rapides. 

Les r�sultats des premiers bombardements furent m�diocres. Les conditions 
m�t�orologiques, les probl�mes de moteurs, le manque de pr�cision des bombardements � 
haute altitude et les pertes importantes jet�rent un doute sur l’avenir de cette op�ration. Le 
commandant du XX Bomber Command �tait le g�n�ral Curtiss Le May. C’�tait un homme 
d’action, �nergique, capable de prendre des d�cisions courageuses. Il �tait conscient des 
probl�mes moraux que posaient cette strat�gie et confia apr�s la guerre que si le Japon avait 
gagn� la guerre, il aurait �t� jug� comme criminel de guerre.
D�but f�vrier 1945, il d�cida donc de changer totalement les conditions d’emploi des B.29. 
Plut�t que des bombardiers puissamment arm�s volant � haute altitude, il d�cida de 
d�monter les tourelles de d�fense, de faire des bombardements nocturnes � basse altitude 
en utilisant des tapis de bombes incendiaires. Les villes japonaises �taient alors tr�s 
majoritairement construites en bois et elles abritaient de nombreux ateliers qui participaient 
� la construction d’armement. Le bilan de cette strat�gie fut terrible. Les destructions furent 
massives ; Tokyo fut d�truit � 40 %, Fukuyama � 81 %, Nagoya � 40 %. On estima les pertes 
civiles � 330 000 morts. Les pertes am�ricaines s’�lev�rent � 414 B.29 et � 2 600 hommes. La 
plupart des aviateurs captur�s par les japonais furent ex�cut�s, la plupart du temps par 
d�capitation ; ceux qui �taient prisonniers d�c�d�rent pour beaucoup dans les 
bombardements. Tr�s peu survivront.

Le bombardement strat�gique devait prendre une autre �chelle avec l’utilisation de l’arme 
atomique. Ce sont des B.29 qui largu�rent deux bombes atomiques, une sur Hiroshima le 6 
ao�t par le B.29 ˝Enola Gay˝et l’autre sur Nagasaki le 9 ao�t par le B.29 ˝Bockscar˝. Le 
Japon �tait alors un pays totalement � bout et l’empereur d�cida de capituler.
L’arme atomique changea totalement la donne du bombardement strat�gique.



Le B-29 ˝Enola Gay˝ qui bombarda Hiroshima est expos� au Smithsonian de Washington

Références : Les r�f�rences sur les bombardements strat�giques, des origines � la guerre 
d’Espagne, sont assez rares. Par contre les r�f�rences sur la seconde guerre mondiale sont 
innombrables mais certaines manquent d’objectivit�, dans un sens comme dans l’autre.
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CAG Bordeaux

Denis TURINA

Anecdote sur un vol � partir de Bordeaux, o� j'�tais all� chercher un Mirage III E sortant de 
grande r�vision chez Dassault. 

Le contr�le d'a�rodrome �tant civil et alors que j'avais pens� pouvoir d�poser par t�l�phone un 
plan de vol CAG/COM pour rentrer � Ochey, il avait fallu que j'aille au bureau des vols pour 
le remplir. J'�tais dans ma combinaison de vol habituelle, pas celle du dimanche, l’avion 
n’avait pas de radio VHF et j’avais oubli� les cours de CAG re�us � Salon. J'ai donc demand� 
� l’employ� qui me l’avait remis, de m'aider � remplir le formulaire � ad hoc �.

A c�t� de nous et assez fort pour �tre entendu, un �quipage civil qui remplissait lui aussi son 
plan de vol, faisait des r�flexions d�sagr�ables sur le manque de comp�tences et sur la tenue 
crado des militaires. R�flexions que j'ai bien �videmment ignor�es du haut de ma grandeur. 
Celles-ci ont cess� quand ils m'ont entendu r�pondre, assez fort, � l'employ� qui m'interrogeait 
sur le profil du vol : Mont�e � 450 Kt/0.95 de Mach jusqu'� la tropopause, avec transfert 
CAG/COM. Acc�l�ration � Mach 1,5 en palier, mont�e au niveau 420 et cap direct sur Nancy 
!
F-35 en Suisse.

« Oncle Sam a vraisemblablement des arguments de poids pour basculer la logique vers son 
F-35 »

Cette derni�re phrase de l’article de Shervin Fonooni publi� dans le n� 98 de la revue 
� Piloter �, sur le choix du F-35 par la Suisse pour moderniser son aviation de chasse, a fait 
remonter chez moi une remarque g�n�rale et deux souvenirs.

1 - Un industriel qui remporte un march� public dit que c’est parce que son offre r�pondait le 
mieux aux exigences du cahier des charges. 
Quand il perd, il dit que c’est pour des raisons politiques. Confucius ou le Sapeur 
Camember ?

2 - Ing�nieur chez MATRA au d�but des ann�es 80, un lobbyiste suisse nous avait demand� 
de comparer l’efficacit� de la d�fense a�rienne de son pays au moyen d’avions de chasse ou 
d’artillerie sol/air. Il pensait que le rapport co�t/efficacit� �tait nettement en faveur des 
moyens sol/air. Je n’ai pas particip� � cette �tude et je n’en connais pas le r�sultat.

3 - Un peu plus tard, � l’occasion d’un grand meeting a�rien � M�ribel, j’ai eu la chance de 
d�ner � la table du chef de l’aviation militaire suisse.
Quand la question de possibles march�s avec la Suisse lui a �t� pos�e, il nous a dit que celui 
des Mirage (avec syst�me d’armes am�ricain) avait laiss� de bien mauvais souvenirs et que, 
pour des raisons de politique int�rieure, il ne fallait plus trop esp�rer de gros march�s suisses 
de d�fense avec des pays � parrains � de cantons de la conf�d�ration.

***



Swiss

La Suisse �tant neutre et hors OTAN, la seule mission de son aviation de chasse est d’assurer 
la police de son ciel et la destruction d’un hostile survolant son territoire. Pas besoin de 
� Muds �.

Pour ce qui concerne le point 2, compte-tenu de la taille de ce territoire, je me pose la 
question de savoir comment, m�me avec une surveillance radar � longue port�e et sans parler 
d’un raid, un avion en alerte au sol pourrait intercepter un hostile avant que celui-ci ait attaqu� 
son objectif. 

Je partage donc l’interrogation du lobbyiste cit� plus haut.

Quant au point 3, dans quelle mesure ce que nous avait dit le chef de l’aviation militaire 
suisse se v�rifierait-il encore aujourd’hui avec le Rafale ???

Mirage sur fond de Sanguinaires

Nous étions jeunes et un peu fadas... 

Pour avoir le copain (André « Didi » Didion) en entier sur la photo, j'avais coincé le manche 
entre les genoux et tenu le 24x36 à deux mains. 



Le Tupolev 95 et ses dérivés

Le Tupolev 95
Nom OTAN : Bear = Ours

Comme le Tupolev 16, le Tu 95 doit beaucoup au Boeing B 29 et de mani�re encore plus 
directe. Car apr�s avoir mis en fabrication son clone sous le nom de Tupolev 4 en 1947, le 
constructeur a d�velopp� le bombardier Tu 80 reprenant la m�me configuration, mais 
agrandi dans tous les sens (1949), puis le Tu 85 (1951) encore plus grand. (Un peu comme les 
poup�es Russes). Mais l’�poque n’�tait plus aux moteurs � pistons.

Les militaires voulant un bombardier intercontinental rapide, deux constructeurs ont remis 
leurs projets : Myasischev pour un quadrir�acteur et Tupolev pour un quadri 
turbopropulseur, reprenant le fuselage de son projet 85 mari� � une aile � forte fl�che. Les 
deux avions sont lanc�s en s�rie. Mais le projet Myasischev ne peut atteindre le rayon 
d’action demand� � cause du trop grand app�tit des r�acteurs de l’�poque et seulement 125 
avions seront construits. C’est donc Tupolev qui l’emporte et r�alisera environ 600 avions, 
comme nous allons le voir.

En 1951 les militaires commandent deux prototypes du Tu 95. Le premier avion est �quip� 
de huit turbopropulseurs TV2 de 6000 CV, coupl�s deux par deux. Ce moteur a �t� 
d�velopp� en Allemagne (Junkers Jumo 022) pendant la 2e Guerre Mondiale  et mis au point 
par les ing�nieurs allemands � import�s � en URSS � la fin de la guerre. Le TU 95 effectue son 
premier vol le 12 novembre 1952. Une premi�re alerte a lieu lors du 17e vol, lorsqu’un 
r�ducteur explose. Heureusement l’�quipage parvient � ramener l’avion. Il est arr�t� de vol 
pendant cinq mois, puis les vols reprennent prudemment. Mais il est finalement d�truit le 11 
mai suivant, toujours � cause de l’explosion d’un r�ducteur. 



Le deuxi�me prototype re�oit quatre moteurs ind�pendants NK 12 de 12.000, puis 15.000 
CV. Il est termin� en novembre 1952, mais il faudra attendre 18 mois avant qu’il effectue son 
premier vol, le temps d’effectuer de multiples essais sur la structure, les syst�mes et surtout 
les moteurs et les h�lices. Il d�colle enfin le 16 f�vrier 1955 et les diff�rents essais vont se 
poursuivre sans gros probl�mes. Il est pr�sent� au meeting a�rien de Tushino en mai 1956, 
escort� par quatre Mig 17.

Sur cet avion chaque moteur entraine une h�lice contrarotative de 5.25m de diam�tre, qui 
fait un bruit grave tr�s particulier, s’entendant de tr�s loin. Le cargo Antonov 22 utilise les
m�mes ensembles propulsifs. Son passage en vol ne passe pas inaper�u et ne laisse aucun 
doute sur son identit�.

Une autre particularit� du Tu 95 est son train d’atterrissage principal. Sur la majorit� des 
avions, il se replie vers l’int�rieur dans le bas du fuselage. Sur la plupart des avions Tupolev, 
il se r�tracte dans des car�nages au bord de fuite de l’aile, nettement visibles sur la photo ci-
dessus. Le mouvement vers l’arri�re de cette masse de plusieurs tonnes provoque un fort 
mouvement du centre de gravit�, qu’il faut contrer en trimant l’avion. Aussi lors des tours de 
piste, le train est syst�matiquement laiss� sorti. 

La construction en s�rie a d�marr� en 1954 � Kuibyshev et 15 avions sont assembl�s en 
1954-55, mais devront attendre leurs moteurs jusqu’au d�but de 1956 et �tre ensuite livr�s 
aux militaires. 

De nombreuses versions ont �t� d�velopp�es : 
- Bombardement classique bien s�r, mais aussi 
- Lancement de missiles air-sol, 
- Reconnaissance photographique, 
- Guidage des missiles tir�s par des sous-marins contre des navires ennemis (les porte-avions 

am�ricains), gr�ce � un gros radar install� sous le ventre. Ces avions ont ainsi surveill� de loin 
la force navale britannique lors de la guerre des Malouines et transmis sa position aux 
Argentins.

- Transmission des ordres de tir vers les sous-marins lanceurs d’engins en plong�e (syst�me 
VLF)

- Plusieurs avions ont �t� modifi�s pour localiser la capsule spatiale Vostok lors de son 
atterrissage dans la steppe.

- Lorsque des avions approchaient de leur fin de vie, ils �taient rel�gu�s aux vols d’instruction, 
avec une large bande rouge entourant leur fuselage arri�re comme signe distinctif.

- Un avion a �t� adapt� pour transporter des �l�ments de structure du Tu 144 de Moscou � 
Novosibirsk pour assemblage final de l’avion de ligne supersonique.

- Une machine est devenue un porte-avion pour les essais � basse vitesse de l’avion spatial 
Mig 105, comme un Boeing B 52 l’a a fait pour le X 15.

- Plusieurs bancs d’essais volants pour lesquels la charge transportable et la hauteur du train 
d’atterrissage faisaient que le Tu 95 �tait tout d�sign�

Les syst�mes et l’armement des avions ont �t� mis � jour plusieurs fois au cours de leur 
carri�re, alors que la cellule et les moteurs n’ont pas beaucoup �volu�.



Certes le TU 95 disposait d’une confortable autonomie, mais cela n’�tait pas toujours 
suffisant, surtout si l’avion portait de grosses charges externes. Il a donc �t� d�cid� 
d’installer un syst�me de ravitaillement en vol identique � celui des Tu 16. Id�e rapidement 
abandonn�e � cause de la difficult� d’utilisation de cette m�thode et du risque de hachage 
du tuyau par les h�lices. C’est donc un syst�me proche de celui mis au point par les 
britanniques qui a �t� retenu. Une perche de ravitaillement en vol t�lescopique a �t� 
install�e devant le poste de pilotage, avec un syst�me d’extension pneumatique pour 
atteindre le panier devant la vague d’�trave du fuselage. Les ravitailleurs en vol �taient les 
ex-bombardiers Myasischev, dot�s de r�servoirs suppl�mentaires ainsi que d’un d�rouleur 
de tuyau dans leur soute.  
La production du TU 95 s’est �tal�e de 1954 � 1993 et environ 500 avions ont �t� assembl�s.

En 1963 le gouvernement demande la construction d’un avion de patrouille maritime � long 
rayon d’action, capable de d�tecter et de d�truire les nouveaux sous-marins � propulsion 
nucl�aire. Tupolev propose le TU 142, d�riv� du Tu 95 avec de nombreuses am�liorations de 
d�tail, dont le fuselage avant allong� de 1.7 m et de nouveaux �quipements, une aile 
l�g�rement agrandie, mais surtout dot�e de r�servoirs int�gr�s. Les commandes de vol sont 
dot�es de servocommandes, facilitant grandement le pilotage. Un signe ext�rieur pour 
reconnaitre cet avion : le d�tecteur d’anomalies magn�tiques install� en haut de la d�rive.

Les avions n’�taient pas �quip�s de si�ges �jectables, mais disposaient d’un syst�me original 
d’�vacuation de l’�quipage. Celui-ci devait sauter en parachute via le logement du train 
avant, d’abord d�pli� par un v�rin pneumatique. Imm�diatement apr�s une trappe s’ouvrait 
dans le plancher du poste de pilotage et l’�quipage pouvait alors abandonner l’avion. Sur Tu 
142 uniquement il a �t� ajout� un tapis roulant dans l’all�e du poste de pilotage, entrain� 
par un moteur hydraulique. 



Le premier vol du TU 142 a lieu le 18 juillet 1968 et, apr�s les essais des nouveaux 
�quipements, la mise en service a lieu en d�cembre 1972. Ils ont �t� d�ploy�s sur toutes les 
mers, avec des d�tachements � Cuba, au Vietnam, en Angola….  La seule exportation a �t�
vers l’Inde avec huit avions qui ont servi de 1988 � 2017. Ils ont �t� remplac�s par des 
Boeing P 8, d�riv�s du 737-800.

En 1979 apparait une version de bombardement du TU 142, �quip�e de 6 missiles de 
croisi�re. Au total une centaine de TU 142 de toutes versions ont �t� produits � Kuibyshev 
puis � Taganrog jusqu’en 1994. 

Les TU 95 et 142 sortent souvent des fronti�res de la Russie et on les rencontre au-dessus de 
toutes les mers du globe. Ils ne respectent pas les r�gles de la circulation a�rienne, ce qui 
entraine le d�collage des chasseurs de  l’OTAN. Les Tupolev surveillent �galement les 
marines �trang�res lors des grands exercices navals internationaux. Il n’est pas rare qu’ils 
survolent d’assez pr�s les grands navires et perturbent les op�rations de catapultage et 
d’appontage des porte-avions. Ceux-ci envoient alors des chasseurs pour essayer d’�carter 
ces intrus. Ces manœuvres ne se passent pas toujours en douceur et des accidents ont �t� 
�vit�s de justesse. Tout ce monde se photographie pour d�couvrir les d�tails des nouvelles 
configurations des avions adverses. C’est � ce moment-l� que sont faites les plus belles 
photos des produits Tupolev. Rassurez-vous, les marines occidentales surveillent aussi les 
exercices du Pacte de Varsovie puis de la marine Russe, mais de plus loin par prudence.

Bancs d’essais
Dans les ann�es 50, l’�nergie atomique paraissait �tre la voie de l’avenir : bateaux, sous-
marins, avions et m�me camions et voitures � propulsion nucl�aire. Avec � la clef une 
autonomie pratiquement illimit�e. En 1955 le conseil des ministres de l’URSS demande le 
lancement d’�tudes pour la propulsion nucl�aire des avions. Les projets fleurissent donc 
dans tous les bureaux d’�tudes sovi�tiques. L’ann�e suivante le conseil des ministres 
demande � Tupolev de r�aliser un avion de recherche bas� sur le TU 95. Il n’�tait pas 
question de propulser l’avion, mais uniquement d’�tudier les effets de la radioactivit� sur la 
structure et les syst�mes de l’avion, ainsi que sur le personnel tant au sol que navigant. D’un 
poids de 34 tonnes, la chaudi�re nucl�aire est install�e en arri�re de l’aile et forme une 
l�g�re bosse sur le dos du fuselage. Tandis que les �changeurs de chaleur sont install�s sous 
le ventre. Des r�servoirs suppl�mentaires de liquide de refroidissement sont �galement 
mont�s sous les ailes externes. La chaudi�re a �t� avionn�e durant l’�t� 1961 puis l’avion a 
effectu� 34 vols d’une dur�e moyenne de 6 heures jusqu’en 1965. Si les syst�mes de 
protection de l’�quipage ont montr� leur efficacit�, la propulsion nucl�aire des avions restait 
hors de port�e technique et financi�re. De plus les USA avaient arr�t� leur programme 
miroir sur le Convair B 36. L’avion a donc �t� retir� du service et sa chaudi�re nucl�aire 
d�mont�e. Curieusement il est ensuite devenu une cellule d’instruction dans une �cole 
technique militaire � Irkoutsk. Esp�rons que sa d�contamination avait �t� bien men�e ! Ou 
peut-�tre servait-il justement pour les exercices de d�contamination ? 



Un apart� sur les moteurs nucl�aires d’aviation. Comme vous le savez sur un turbor�acteur 
classique, le compresseur comprime de l’air, on injecte du k�ros�ne dans la chambre de 
combustion et la turbine r�cup�re une partie de l’�nergie pour entrainer le compresseur. Les 
gaz sortant par la tuy�re fournissent la pouss�e.
Pour r�aliser un turbor�acteur nucl�aire, l’id�e �tait de remplacer la chambre de 
combustion et le k�ros�ne par de l’air tr�s chaud venant du circuit de refroidissement d’une 
chaudi�re nucl�aire. (Moteur � cycle direct) Avec un inconv�nient majeur : cet air aurait �t� 
fortement radioactif !

L’autre solution �tait de refroidir le r�acteur avec un liquide (ou du m�tal en fusion) et de le 
faire passer dans un �changeur de chaleur, o� il r�chauffe un autre fluide. Celui-ci r�chauffe 
� son tour l’air sortant du compresseur, rempla�ant donc la chambre de combustion. 
(Moteur � cycle indirect) Une solution d�j� beaucoup moins dangereuse !

Les deux solutions n�cessitaient tout un syst�me de canalisations pour amener un ou l’autre 
fluide de la chaudi�re vers les nacelles des moteurs de l’avion. Sans oublier les risques de 
fuites pas vraiment anodines. Par ailleurs la chaudi�re nucl�aire fournit une �nergie 
constante, alors qu’un avion a besoin d’une pouss� forte au d�collage et en mont�e, 
moyenne en croisi�re et tr�s faible en descente.

Tupolev avait dans ses cartons le mod�le 119 avec deux moteurs nucl�aires en position 2 et 
3 (int�rieurs), les moteurs 1 et 4 (ext�rieurs) restant les turbopropulseurs classiques.
A signaler un autre projet, bas� lui sur le Tu 114, d’un avion de patrouille maritime � 
propulsion compl�tement nucl�aire. Les turbopropulseurs auraient fonctionn� avec du
k�ros�ne pour le d�collage et l’atterrissage et avec l’�nergie nucl�aire pour la croisi�re. De 
tels moteurs auraient sans doute �t� bien difficiles � mettre au point. Bien �videmment ces 
deux projets n’ont jamais vu le jour.



Dans les ann�es 50, l’URSS d�veloppait ses premiers missiles air-sol � longue port�e. Afin 
d’essayer leur syst�me de guidage, deux chasseurs Mig 19 ont �t� modifi�s. L’un pouvait 
recevoir un pilote � bord et l’autre �tait enti�rement t�l�command� depuis le bombardier 
lanceur. Les avions porteurs �taient deux TU 95 modifi�s pour porter un Mig partiellement 
r�tract� dans leur soute. Le chasseur �tait accroch� au sol, puis largu� lorsque le bombardier 
�tait en croisi�re et avait illumin� la cible avec son puissant radar. Une liaison radio envoyait 
des ordres de guidage au pilote automatique du chasseur. Le pilote du Mig d�branchait le 
pilote automatique pr�s de la cible et se posait sur une base a�rienne voisine. Le Mig 
automatique a vol� apr�s l’avion pilotable, alors que le syst�me de guidage �tait bien au 
point. Il recevait lui aussi un ordre de d�gagement puis d’atterrissage. Les essais ont eu lieu 
en 1957-1958 et les deux Mig ont accumul� plus de 150 vols. 

Pas moins de quatre avions se sont succ�d� comme banc d’essai de r�acteurs de forte 
puissance entre 1958 et 1995. Il s’agissait du deuxi�me prototype Tu 95 et d’avions t�te de 
s�ries, trop diff�rents de leurs cadets pour �tre remis au standard. Tous ont utilis� un 
parall�logramme install� dans la soute, qui permettait de descendre la nacelle du r�acteur � 
essayer loin du fuselage du porteur. Un dispositif de largage �tait pr�vu en cas 
d’impossibilit� de remonter le r�acteur avant l’atterrissage, mais il n’a heureusement jamais 
fallu l’utiliser. Les r�acteurs des bombardiers Tupolev 22, 22M et 160, ainsi que du Tu 144 
ont ainsi pu �tre mis au point. A signaler qu’en 1990 le dernier banc d’essai a battu plusieurs 
records internationaux de vitesse de mont�e et d’altitude atteinte, avec le r�acteur en 
fonctionnement (pouss�e 13.7 tonnes !). On peut se demander s’il �tait encore dans la 
cat�gorie des avions � turbopropulseurs…. 



En 1955 le conseil des ministres a demand� � Tupolev de modifier deux avions pour 
transporter les membres du gouvernement sur de longues distances. Leur fuselage arri�re a 
�t� enti�rement reconstruit, avec une luxueuse cabine pressuris�e dot�e de hublots et 
pouvant recevoir 24 personnes. Elle abritait �galement des toilettes, une cuisine, un 
phonographe, un r�cepteur de radiophonie...  et un escalier relevable tout � l’arri�re. Le 
premier Tupolev 116 a d�coll� le 2 mars 1957 et les essais ont montr� une distance 
franchissable sup�rieure � 10.000 km.  Mais ces avions n’ont jamais �t� utilis�s par le 
gouvernement car ils n’avaient pas de syst�me de mise en drapeau automatique des h�lices 
en cas de panne d’un moteur. Les TU 116 ont �t� attribu�s � l’�tat-major de l’arm�e de l’air 
sovi�tique en 1958, qui les a utilis�s jusqu’en 1991, tandis que le gouvernement jetait son 
d�volu sur le Tupolev 114. 

Conclusion
Apr�s la dissolution de l’URSS, le Kazakhstan a rendu � la Russie les Tu 95 bas�s sur son sol. 
Ils ont rejoint un r�giment stationn� pr�s de Vladivostok. Le r�giment stationn� en Ukraine a 
�t� dissout � la m�me �poque. Les avions, dont l’Ukraine n’avait aucun besoin, ont �t� 
stock�s. En 1999 la plupart ont �t� d�mantel�s et seuls trois avions sont rentr�s en Russie. 

Le premier atterrissage de Tupolev 95 � l’Ouest a eu lieu au Royaume Uni lors de 
l’International Air Tatoo � l’�t� 1993. Puis deux avions sont all�s aux USA en 1995, sur la 
base a�rienne de Barksdale en Louisiane, fief des B 52. 

Les Tu 95 et TU 142 sont toujours en service avec environ 60 avions dans la force a�rienne. 
Un r�giment est bas� dans le sud de la Russie, un autre dans la r�gion de Vladivostok et un 
troisi�me pr�s de Moscou. Les Tu 95 ont particip� aux op�rations en Syrie en 2015, 2016 et 
2017 depuis leurs bases en Russie. Tout r�cemment ils ont �galement lanc� de nombreux 
missiles vers l’Ukraine. 
De son c�t� l’a�ronavale dispose de 22 avions, r�partis entre une base au nord de Moscou et 
une dans le secteur de Vladivostok. La mise � la retraite des Tupolev n’est pas pr�vue avant 
2035 ou 2040, leur donnant une long�vit� qui  n’a d’�gale que celle de leur adversaire : le B 
52. 



Tupolev 114
Nom OTAN : Cleat = Crampon

En 1955 Tupolev entreprend l’�tude d’un d�riv� du Tu 95 et destin� au transport de 
passagers sur de longues distances. Comme pour le couple Tu 16 / Tu 104 la solution est de 
reprendre l’aile, les moteurs et les empennages du bombardier d’origine, mari�s � un 
nouveau fuselage. Comme l’aile n’est plus m�diane mais basse, il faut redessiner le fuselage 
central et fabriquer un nouveau train d’atterrissage avant plus long.

Les caract�ristiques principales attendues sont :
- Vitesse maximale 850 � 900 km/h
- Vitesse de croisi�re 750 � 800 km/h
- Charge marchande maximale 27 tonnes
- Nombre de passagers 170 � 180
- distance franchissable avec la charge maximale 3500 � 4000 km
- Distance franchissable avec une charge de 13 tonnes 7500 � 8000 km

La construction de trois prototypes est lanc�e, avec le premier assembl� dans l’atelier du 
constructeur dans la banlieue de Moscou et les deux autres dans l’usine de Kuibyshev, 
charg�e de la production en s�rie. Le prototype est termin� mi 57, d�mont� et transport� 
sur l’a�rodrome de Joukovski, lui aussi pr�s de Moscou, pour y effectuer son premier vol le 
15 novembre. 

Il vient au Salon du Bourget en juin 1959. Puis part pour New York le 28 juin afin d’y 
participer � une exposition de l’industrie sovi�tique, emmenant � son bord le vice-pr�sident 
du conseil des ministres et le concepteur Andrei Tupolev. L’avion est de retour le 13 juillet, 
puis il est utilis� pour la formation des premiers �quipages d’Aeroflot. Apr�s 
r�am�nagement de la cabine, l’avion emm�ne Nikita Khrouchtchev en visite officielle aux 
USA mi-septembre, puis il transporte une d�l�gation officielle � P�kin fin octobre. Apr�s la 
mise en ligne des avions de s�rie, le prototype a poursuivi une carri�re d’essais au profit de 
ses cong�n�res jusqu’� sa remise au mus�e sovi�tique de l’aviation en mars 1972. 



Les deux autres prototypes (ou avions de pr�s�rie) volent en 1958 et participent aux essais 
en vol qui se terminent en octobre 1959.  Ils effectuent ensuite 300 heures de vols 
commerciaux � vide (route proving) entre octobre 1960 et mars 1961, puis diff�rents essais 
suppl�mentaires jusqu’en 1965. Ils sont alors remis au standard de s�rie et vers�s � Aeroflot. 

D�s 1959 la production en s�rie a d�marr� et 31 avions seront assembl� jusqu’en 1964. La 
premi�re liaison commerciale par Aeroflot a lieu le 24 avril 1961 sur le trajet Moscou –
Khabarovsk. Puis viennent Novossibirsk, Tachkent, Dehli, New-York, Sao Paolo….

Les avions desservant les routes internationales sont am�nag�s pour 170 passagers et ceux 
desservant les routes nationales re�oivent 200 si�ges. Le fuselage de 4,2 m de diam�tre 
permet un am�nagement � 6 si�ges de front. L’office est situ� en partie au pont inferieur et 
en partie sur le caisson central de voilure, avec un monte –charge et un escalier en spirale 
reliant les deux niveaux.  
La cabine comprend un compartiment avant de 41 si�ges. Puis une cabine centrale avec des 
tables comme dans un restaurant et 48 si�ges. Un petit compartiment de 3 places est 
am�nag� en face de l’escalier. Viennent ensuite quatre compartiments de 6 si�ges avec une 
table et convertibles en chambres. La cabine arri�re abrite 54 si�ges. Au total 170 si�ges. 
Dans l’am�nagement � 200 si�ges,  les tables et les petits compartiments sont supprim�s.

Etant le plus grand avion � turbopropulseurs, le TU 114 a battu un bon nombre de records :
Vitesse sur 1000 km en circuit le 24 mars 1960. 871 km/h avec 25 tonnes de charge.
Vitesse sur 2000 km en circuit le 1er avril 1960. 857 km/h avec 25 tonnes de charge.
Vitesse sur 5000 km en circuit le 9 avril 1960. 877 km/h avec 25 tonnes de charge.
Altitude maximale 12.073 m�tres le 12 juillet 1961 avec 30 tonnes de charge.
Vitesse sur 10000 km en circuit le 21 avril 1962. 737 km/h avec 10 tonnes de charge.



A notre, qu’� l’�poque lorsqu’un avion battait un record avec une charge de 25 tonnes par 
exemple, le record �tait �galement homologu� pour des charges de 20, 15, 10, 5, 2  et 1 
tonnes. Le Tu 114 avait ainsi �tabli pas moins de 34 records, dont certains sont toujours 
valables. D’autres n’existent plus car les r�gles d’homologations ont �t� chang�es depuis. 

Le 10 juin 1962 a lieu la premi�re liaison Moscou-La Havane avec une escale � Conakry. En 
fait l’avion  transportait une premi�re d�l�gation militaire allant organiser l’installation de 
missiles sol-sol � Cuba. Plusieurs vols similaires ont ensuite eu lieu sur la m�me route ou via 
Dakar. 
Avec le blocus de l’ile par les USA et le d�sir de la Guin�e et du S�n�gal de se tenir � l’�cart 
de la confrontation, les vols suivant feront escale dans la r�gion de Mourmansk. Sept avions 
ont �t� sp�cialement modifi�s pour embarquer 18 tonnes de carburant dans des r�servoirs 
suppl�mentaires install�s dans les soutes et une charge marchande r�duite � 60 passagers. 
La masse au d�collage �tait port�e � 182 tonnes (contre 165 T). L’autonomie atteignant 
11.000 km et l’endurance 15 heures. Ils �taient men�s par un �quipage double de 10 
personnes. En 1965 la situation se d�tend et les avions peuvent � nouveau se poser � 
Conakry, sans doute avec des passagers majoritairement civils cette fois.

Le 17 avril 1967 Aeroflot ouvre la route Moscou-Tokyo en partenariat avec Japan Airlines. La 
cabine est am�nag�e pour 116 passagers, le PNC provient des deux compagnies et les avions 
portent les deux titres. La ligne fonctionnera jusqu’en 1969. En juin 1967 c’est la ligne 
Moscou- Montr�al qui est ouverte, mais � ma connaissance sans  partenariat.

Les avions serviront jusqu’en 1975, quand la d�couverte de criques entrainera leur arr�t de 
vol. Ils seront remplac�s par les quadrir�acteurs Ilyushin 62. Les Tu 114 ont transport� 
environ 6 millions de passagers au cours de 50.000 vols environ. L’exploitation ne connaitra 
qu’un seul accident lors d’un d�collage � Moscou en 1966. 

Comme pour le TU 104, il y a eu un projet d’une version de transport militaire du Tu 114, 
d�sign�e Tu 115. Seule la cabine avant aurait �t� pressuris�e pour le personnel, la cabine 
arri�re recevant le mat�riel, avec une rampe d’acc�s en arri�re de l’aile. Ici aussi la trop 
grande hauteur du train d’atterrissage rendait le concept peu pratique. La mise en service de 
l’Antonov 22, dot� des m�mes moteurs install�s sur une aile haute et d’un fuselage 
beaucoup plus large ont conduit � l’abandon rapide du TU 115.

Tupolev 126 AWACS
Nom OTAN : Moss = Mousse
Afin de prot�ger le nord du pays, le conseil des ministres demande en 1958 d’�tudier un 
avion radar. Apr�s avoir envisag� d’installer le radar dans le Tu 95, c’est le Tu 114 qui est 
choisi pour son fuselage plus spacieux, bien pratique pour loger l’�lectronique et deux 
�quipes de contr�le de 12 personnes pour des missions de 11 heures de vol ou d’avantage. 
Le radar est install� dans un radome de 12 m de diam�tre, port� par un seul pyl�ne au-
dessus du fuselage arri�re. Une perche de ravitaillement en vol est mont�e devant le poste 
de pilotage, ainsi que de nombreuses antennes de navigation et de communication sous le 
ventre. 



Le prototype d�colle le 23 f�vrier 1962 et la mise au point du radar va durer jusqu’en 
novembre 1964. Le radome montre un effet d�stabilisant en tangage tant au d�collage, que 
lors du ravitaillement en vol. Il ralentit �galement l’avion de 100 km/h par rapport au TU 
114. Les multiples lampes qui composent l’�lectronique de l’�poque ne sont pas des 
mod�les de fiabilit�. Mais le syst�me finit par atteindre la maturit�. La construction des 8 
avions de s�rie d�marre d�but 1965 et va s’�taler sur deux ans. Les avions sont bas�s en 
Lettonie avec des d�tachements fr�quents dans le Grand Nord. Mais le radar n’est pas tr�s 
efficace pour d�tecter les avions p�n�trant � basse altitude et dans les ann�es 70 le Tu 126 
commence � dater. C’est bien s�r un Tu 126 a servi de banc d’essai pour le radar de son 
successeur. Au d�but des ann�es 80 les Tupolev sont progressivement remplac�s par une 
version de l’Ilyushin 76 et les derniers quittent le service en 1984. 

TU 95 TU 114 B 52H B 707-320C
Envergure 50 m 51.1 m 56.4 m 44.2 m
Longueur 49.1 m 54.1 m 48.5 m 46.6 m
Hauteur 13.3 m 15.4 m 12.4 m 12.8 m
Surface alaire 290 m2 311 m2 370 m2 283 m2
Masse vide 94.4 T 84.8 T 78.3 T 67.3 T
Carburant 81.7 T 57.6 T 145.2 T 72.2 T
Charge 10.8 T 200 passagers 31.5 T 194 passagers 
Masse maxi 185 T 157.4 T 221.3 T 151.3 T
Moteurs Kuznetzov NK 12 Kuznetzov NK 12 8 PW TF 33 P3 4 PW JT 3D
Puissance 15.000 CV 15.000 CV 7.5 T 8.5 T
Vitesse maxi 830 km/h 870 km/h 1015 km/h 970 km/h
Autonomie 14.000 km 7000 km 7700 km 9300 km
1er vol 12 novembre 52 15 novembre 57 15 avril 52 20 d�cembre 57
Quantit� 600 environ 32 + 9 AWACS 744 865
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La procrastination n’est pas bonne pour la sant� !

La procrastination (du latin pro � en avant � et crastinus � du lendemain �) est la 
tendance � remettre syst�matiquement � plus tard des t�ches ou des activit�s 
prioritaires de la vie quotidienne ou de la vie professionnelle, et de les remplacer par 
des activit�s d'importance secondaire. Une personne qui remet tout au lendemain est 
appel�e un procrastinateur ou une procrastinatrice.

En g�n�ral, mais pas syst�matiquement, la procrastination g�n�re un sentiment de 
culpabilit� et d’insatisfaction. Elle peut �tre le signe d'un trouble psychologique sous-
jacent, m�me si cette corr�lation est toujours sujette � d�bat.

Selon une �tude YouGov, �tude Omnibus r�alis�e par la m�thode des quotas en mars 
2019 aupr�s de 1 002 personnes repr�sentatives de la population fran�aise, plus d'un 
sujet sur deux affirmaient procrastiner r�guli�rement. La procrastination �tait 
particuli�rement marqu�e chez les �tudiants (79 % d�clarant �tre procrastinateurs 
contre 44 % des retrait�s [1]). (YouGov r�colte des donn�es dans le monde entier sur 
les habitudes de consommation, les opinions, modes de vie etc.).

Une zone du cerveau impliqu�e

Une recherche a �t� conduite par l’Institut national de la sant� et de la recherche 
m�dicale (Inserm), le Centre National de la Recherche Scientifique (CNRS), 
l’Universit� de la Sorbonne et l’Assistance Publique-H�pitaux de Paris (AP-HP), afin 
de d�terminer si une r�gion du cerveau �tait impliqu�e dans la procrastination. 
L’�tude est parue en 2022 dans � Nature Communications � [2]. Elle a �t� r�alis�e 
sur 51 sujets qui ont particip� � une s�rie de tests comportementaux durant lesquels 
leur activit� c�r�brale �tait enregistr�e par Imagerie par R�sonance Magn�tique 
(IRM). Une r�gion du cerveau o� se joue la prise de d�cision de procrastiner a �t� 
identifi�e : le cortex cingulaire ant�rieur (CAA). Selon les auteurs, cet appareil 
neuronal a pour r�le d’effectuer un calcul "co�t-b�n�fice" en int�grant les co�ts 
(efforts) et les b�n�fices (r�compenses) associ�s � chaque prise de d�cision.

Diff�rentes �tudes sugg�rent un lien causal possible entre la procrastination et des 
troubles du comportement parmi lesquels on peut citer : une difficult� � g�rer son 
temps et � se concentrer, le manque d’int�r�t et ou de motivation, le stress, une faible 
estime de soi avec la peur de l'�chec, la peur du jugement ou encore le 
perfectionnisme, le surmenage professionnel. L'absence de plaisir et de r�compense 
imm�diate apr�s r�alisation de la t�che peut aussi �tre un facteur favorisant la 
procrastination. La procrastination a �t� �galement associ�e � la pr�valence de 
probl�mes de sant� physique g�n�raux, de maladies cardiovasculaires et de 
comportements li�s � un mode de vie malsain [3, 4]. 



Des recherches ant�rieures montrent que la procrastination est fr�quente chez les 
�tudiants des universit�s et sugg�rent qu‘elle peut �tre associ�e � des troubles de 
sant� mentale et physique [5, 6, 7]. En effet, les �tudiants engag�s dans des �tudes 
universitaires b�n�ficient en g�n�ral d'un haut niveau de libert� et souvent d'un 
niveau d’accompagnement faible, ce qui impose des exigences �lev�es pour leur 
capacit� d’autor�gulation et de gestion de leur temps ; cela peut expliquer la 
pr�valence �lev�e de la procrastination chez ces �tudiants.

Une des limites de ces �tudes est qu’iI s’agissait dans la majorit� des cas d’�tudes 
transversales r�trospectives.

Une �tude originale conduite chez des �tudiants d’universit�s de Su�de, publi�e en 
janvier 2023 dans � JAMA Network Open �, avait pour objectif de rechercher un lien 
entre procrastination et sant� [8].

Des conséquences sur la santé, mentale surtout

Il s’agit d’une �tude longitudinale prospective conduite entre le 19 ao�t 2019 et le 15 
d�cembre 2021 ; elle a inclus des �tudiants recrut�s dans 8 universit�s de la r�gion du 
grand Stockholm et d’�rebro. Ils ont �t� suivis pendant une ann�e durant laquelle 3 
enqu�tes ont �t� men�es. Il s’agissait d'�valuer si la procrastination �tait associ�e � 
des r�sultats de sant� plus mauvais, 9 mois plus tard.

La procrastination �tait autod�clar�e, mesur�e � l'aide de 5 items de la version 
su�doise de l'�chelle de procrastination pure, allant de 1 ("tr�s rarement ou jamais) � 
5 ("tr�s souvent ou toujours"), les r�sultats des trois enqu�tes �tant additionn�s pour 
donner un score total de procrastination allant de 5 � 25.

Six cons�quences sur la sant� autod�clar�es ont �t� �valu�es lors du suivi � neuf mois 
: des probl�mes de sant� mentale (sympt�mes de d�pression, d'anxi�t� et de stress), 
des douleurs invalidantes (cou et/ou haut du dos, bas du dos, membres sup�rieurs et 
membres inf�rieurs), des comportements li�s � un mode de vie malsain (mauvaise 
qualit� du sommeil, inactivit� physique, consommation de tabac, de cannabis, 
d'alcool et saut du petit-d�jeuner), des facteurs de sant� psychosociaux (solitude et 
difficult�s �conomiques) et de l'�tat de sant� g�n�ral.

L'�tude a port� sur 3 525 �tudiants (63 % de femmes et 37 % d’hommes), d’�ge 
moyen 24,8 ans. Le pourcentage de participants suivis 9 mois plus tard �tait de 73% 
(n = 2 587). 

Lors de ce suivi � neuf mois, apr�s avoir pris en compte un grand nombre de facteurs 
de confusion potentiels, les auteurs ont conclu que la procrastination �tait associ�e 
(Risques relatifs toujours sup�rieur � 1) : � des niveaux de sympt�mes plus �lev�s de 
d�pression, d’anxi�t� et de stress, � des douleurs invalidantes dans les extr�mit�s 
sup�rieures, � une la mauvaise qualit� du sommeil, � l'inactivit� physique.



Cette �tude de courte dur�e men�e aupr�s d'�tudiants universitaires su�dois conclut a
un impact n�gatif de la procrastination sur la sant�, particuli�rement sur la sant� 
mentale. Consid�rant que la procrastination est pr�sentes chez les �tudiants 
universitaires, les auteurs estiment que ces r�sultats peuvent �tre importants pour 
am�liorer la sant� des �tudiants en luttant contre la procrastination par une 
information sur les m�thodes permettant de la pr�venir.

Pr Dominique Baudon

RÉFÉRENCES

[1] https://fr.yougov.com/ M�thodologie
[2] Rapha�l Le Bouc & Mathias Pessiglione. A neuro-computational account of 
procrastination behavior Nature Communications 
(2022)13:5639 https://doi.org/10.1038/s41467-022-33119-w
[3] Sirois FM.Is procrastination a vulnerability factor for hypertension and cardiovascular 
disease?testing an extension of the procrastination-health model. J Behav Med. 
2015;38(3):578-589. doi:10.1007/s10865-015- 9629-2
[4] Kroese FM et al. : Health behaviour procrastination: a novel reasoned route towards self-
regulatory failure. Health Psychol Rev. 2016;10(3):313-325. 
doi:10.1080/17437199.2015.1116019
[5] Shuai-lei Lian et al. : Social networking site addiction and undergraduate students’ 
irrational procrastination: The mediating role of social networking site fatigue and the 
moderating role of effortful control. PLoS ONE, 2018; vol 13, no 12. (DOI 10.1371/journal.p

Memoire

Les pertes de m�moire sont tr�s fr�quentes avec l’�ge. Ce n’est toutefois pas une 
fatalit�, et il est possible de stabiliser voire d’inverser le d�clin. Certains facteurs 
ayant un effet sur la m�moire ont �t� identifi�s, comme l’�ge, le g�notype ε4 de 
l’apolipoprot�ine E (APOE), les maladies chroniques et les habitudes de vie. Ces 
derni�res, en tant que facteurs modifiables, sont l’objet d’un int�r�t croissant.

Une �quipe chinoise a r�alis� une �tude prospective de cohorte, avec pour objectif de 
pr�ciser le style de vie id�al qui prot�gerait du risque de perte de m�moire li�e � l’�ge, 
y compris chez les personnes g�n�tiquement � risque, c’est-�-dire porteuses du 
g�notype ε4 de l’APOE. Plus de 29 000 participants ont �t� inclus, �g�s de 60 ans ou 
plus au d�but de l’�tude en 2009, et suivis jusqu’en 2019.



Six items permettaient de d�terminer le style de vie des participants : une 
alimentation saine (consommation d’au moins 7 de 12 aliments recommand�s), une 
activit� physique r�guli�re (≥ 150 mn d’exercice d’intensit� mod�r�e ou ≥ 75 mn 
d’exercice d’intensit� �lev�e, par semaine), une vie sociale active (au moins 2 fois par 
semaine), pas de tabagisme, une activit� cognitive (au moins 2 fois par semaine), 
l’absence de consommation d’alcool. Les participants �taient class�s dans le groupe 
� favorable � si leur mode de vie comprenait au moins 4 de ces 6 facteurs, dans le 
groupe � moyen � avec 2 � 3 facteurs et dans le groupe � d�favorable � pour 0 ou 1 
facteur. La m�moire �tait �valu�e par le WHO/UCLA Auditory Verbal Learning Test 
et la cognition globale par le MMS test. Tous les patients avaient des fonctions 
cognitives normales � l’inclusion, et ont b�n�fici� d’un g�notypage APOE. Un sur 5 
�tait porteur du g�notype APOE ε4.

Alimentation, activit�s cognitives et physiques, contacts sociaux et…g�notype

Au fil des 10 ans de suivi, les donn�es d’ensemble montrent que si les capacit�s 
cognitives restent stables, la m�moire d�cline r�guli�rement avec l’�ge. Ce d�clin 
survient plus rapidement chez les porteurs du g�notype APOE ε4. La combinaison de 
plusieurs comportements b�n�fiques semble toutefois le freiner. 

Il appara�t en effet que le d�clin de la m�moire li� � l’�ge est plus lent chez les 
participants du groupe � favorable � en comparaison avec ceux des groupes 
� moyen � et � d�favorable �. Ce constat est valable tant chez les sujets porteurs du 
g�notype APOE ε4 que chez les non-porteurs de ce g�notype.

Parmi les facteurs de risque, une alimentation saine semble avoir l’impact le plus fort 
pour ralentir la perte de la m�moire, suivie dans l’ordre par l’activit� cognitive active, 
une activit� physique r�guli�re, le contact social, le statut de non-fumeur et l’absence 
de consommation d’alcool.

Dr Roseline Péluchon
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Requiescat in pace…mais pas trop
Paris, le samedi 7 janvier 2023 - Au lendemain de l’incendie qui a ravag� Notre-Dame 
de Paris, l’INRAP (Institut national de recherches arch�ologiques et pr�ventives) �tait 
missionn� pour r�aliser des fouilles pr�alables au chantier de restauration.

Ces travaux ont notamment permis de mettre � jour deux sarcophages en plomb, 
enfouis � environ un m�tre de profondeur � la crois�e du transept. Ils ont �t� analys�s 
par l’institut m�dicol�gal (IML) du CHU de Toulouse.



Un nettoyage minutieux a r�v�l� sur l’un d’eux une �pitaphe grav�e sur une plaque de 
plomb scell�e. � Cy est le corps de Messire Antoine de la Porte chanoine de l’�glise 
d�c�d� le 24 d�cembre 1710 en sa 83e ann�e. Requiescat in pace �.

Un mécène du royaume de France

Apr�s plus de vingt ans de mariage st�rile ponctu�s de plusieurs fausses couches 
entre Louis XIII et Anne d’Autriche, la naissance de Louis XIV est consid�r�e comme 
un don du ciel. Louis XIII promit alors de consacrer le royaume de France � la 
Vierge.

Dans le sillage de cette promesse paternelle, en 1698, Louis XIV charge son 
architecte, Jules Hardouin-Mansart, de concevoir une nouvelle d�coration pour le 
ma�tre-autel de Notre-Dame de Paris.

Mais les caisses sont vides et le projet ne pourra �tre men� � bien qu’avec l’aide du 
chanoine Antoine de La Porte. Par un don d’un montant exceptionnel en 1708, le 
religieux permet de relancer les travaux et contribue ainsi � la conception du ma�tre-
autel, la cl�ture du chœur s’en trouve profond�ment modifi�e et le jub� m�di�val est 
d�truit. On ajoute, notamment, des statues d’ange, de Louis XIII et de Louis XIV, 
ainsi qu’une piet�du sculpteur Nicolas Coustou.

Enterr� dans la cath�drale, le sarcophage d’Antoine de La Porte a �t� retrouv�, ironie 
du sort, au milieu de fragments de l’ancien jub�, chef-d’œuvre du gothique, dont il 
contribua � la destruction.

Crise de goutte

Les analyses des pr�l�vements, toujours en cours, se poursuivront jusqu’� la 
publication du rapport final en juillet 2024, mais le Pr �ric Crub�zy, en conf�rence de 
presse, estime que le de cujus � souffrait d’une pathologie du premier m�tatarsien, 
sans doute due � la goutte. �

La d�pouille du second sarcophage, plus ancienne, n’est-elle toujours pas identifi�e. 
� Cela reste un cold case ! � s’amuse �ric Crub�zy. Les premi�res recherches 
aboutissent � l’hypoth�se d’un sujet d’une trentaine d’ann�es qui pratiquait 
l’�quitation de mani�re intensive. � Nous avons observ� des signes dits du cavalier 
avec une d�formation de l’os du f�mur, il devait donc probablement pratiquer 
beaucoup d’�quitation depuis son plus jeune �ge �, d�crit le sp�cialiste.

Cette seconde d�pouille est bien diff�rente de celle du chanoine, le cr�ne est sci�, ce 
qui laisse penser qu’il a �t� embaum� et laisse envisager un statut aristocratique. 
� Nous avons aussi observ� un trou occipital, d�crit Pr Crub�zy. Ceci laisse penser 
qu’il souffrait d’une m�ningite chronique sachant que la cause la plus fr�quente en 
�tait la tuberculose et il avait d’ailleurs perdu toutes ses dents et a probablement 
connu une fin de vie difficile. � Reste qu’une identification formelle de ce � cavalier � 
semble impossible. Pour affiner la date de sa mort les experts vont maintenant 
r�aliser une datation par le carbone 14.



F

LES ENFANTS DE KEDOUGOU

Au service de mon pays, j’avais le bonheur de voler sur les nombreux types d’avions 
produits � Toulouse. Mon � Gabriel � achev� et les deux exemplaires livr�s, ATR et 
AIRBUS �taient devenus ma principale activit� a�rienne. Mais je refusais l’id�e 
d’abandonner d�finitivement mes compagnons de coeur, les Transall.

Je n’ignorais pas que les moyens de navigation de la premi�re s�rie de ces avions 
cargos �taient devenus obsol�tes. Enrichis par le travail de mise au point de l’avionique 
des avions sp�ciaux, nous savions qu’il �tait possible de perfectionner les moyens de la 
flotte de transport militaire. 

Je connaissais bien la grande difficult� qu’�prouvaient les �quipages militaires pour 
r�aliser les missions complexes qui leur �taient attribu�es. Moi-m�me, plus jeune, j‘avais 
pratiqu� ces vols qui demandaient un apprentissage laborieux. Je devais profiter de mon 
exp�rience r�cente sur des avions plus modernes pour participer � la conception et � la 
mise au point d’un syst�me capable de couvrir tous ces besoins op�rationnels. Il fallait 
absolument faciliter la t�che des pilotes militaires, et leur ouvrir des horizons nouveaux. 
Ils doivent consacrer leur attention � la mission qui leur est confi�e, plut�t qu’aux calculs 
permanents des heures estim�es de survol et des vitesses � prendre pour respecter les 
rendez-vous impos�s. Un guidage op�rationnel permanent devait garantir la pr�cision et la 
s�ret� d’ex�cution des vols militaires. Cette r�novation que nous envisagions durerait 
jusqu’� l’extinction finale de ces Transall.

Les �quipementiers ont �t� consult�s : que pouvaient-ils proposer pour r�pondre aux 
sp�cifications op�rationnelles requises ? 

Les militaires ont �t� interrog�s : seraient-ils d’accord avec les propositions formul�es 
en commun avec nos sous-traitants et notre bureau d’�tude ? J’ai retrouv� parmi eux 
beaucoup de mes anciens coll�gues rest�s aux ordres directs de l’Arm�e de l’Air. J’ai eu le 
plaisir de les c�toyer � nouveau, de travailler librement pour le transport a�rien militaire au 
sein duquel j’avais tant appris.

Ce fut un grand succ�s pour mon amour propre. Non seulement mes propositions 
avaient �t� retenues, mais cette r�novation serait �tendue � l’ensemble de la flotte : la 
deuxi�me s�rie de ces Transall, produits il y a peu, serait �galement modernis�e.

Au rythme des finances de l’�tat, tout allait se mettre en place, laborieusement. Les 
retards s’accumulaient devant des difficult�s techniques inattendues. Comme cela est 
fr�quent, le commandement militaire avait report� d’un an ses contrats : son budget ne 
cessait d’�tre amput� au profit du traitement d’une crise �conomique qui s’aggravait 
chaque ann�e un peu plus. La � grande muette � ne dirait rien, et accepterait l’inacceptable, 
comme d’habitude. Tout le monde trouvait son compte dans les retards qui 
s’additionnaient, sauf les utilisateurs, bien entendu. 

J’ai du me r�signer � attendre, puis � me battre, contre ma propre direction et contre le 
Commandement de l’Arm�e de l’Air, qui voulaient encore r�duire les co�ts, et pour cela 
amputer ma r�novation de certains �l�ments indispensables � son objectif op�rationnel. 
Finalement, avec mes camarades de l’Arm�e de l’Air, nous avons d�pens� tant d’�nergie 



que nous f�mes heureux de pouvoir sauver l’essentiel, m�me au prix d’une d�gradation 
sensible de la d�finition minimale raisonnable � laquelle nous avions abouti auparavant.

Les premiers vols furent bien loin de la d�finition recherch�e, il manquait encore 
beaucoup trop d’�l�ments constitutifs. Par bribes, les �quipements �taient install�s et 
v�rifi�s un par un ; le syst�me se mettait lentement en place. Nous attendions avec 
impatience le noyau dur du syst�me : le calculateur de mission � l’�laboration duquel 
j’avais tant travaill�, et pour lequel je m’�tais si souvent relev� la nuit, afin de r�diger les 
solutions r�v�l�es par mes insomnies. Les essais des premiers �quipements permettaient 
de rechercher les �ventuels d�fauts de fonctionnement. Ils seraient corrig�s au plus-t�t.

Un banc d’int�gration au sol permettait de reproduire ce que l’on avait mis en 
�vidence en vol et de s’assurer ensuite de la bonne correction. Mon m�tier de pilote 
d’essais me procurait l’avenir d�sir�. Les difficult�s d�cuplaient l’�nergie d�pens�e pour 
aboutir au r�sultat souhait�. Ma formation d’ing�nieur m’assurait la base technique 
indispensable � la mise au point en cours.  

Le Transall r�nov� devait parfaitement fonctionner sous les temp�ratures africaines 
tr�s �lev�es o� leurs s�jours sont nombreux. Il fallait le d�montrer et certifier cette 
capacit�. Avec l’accord de l’Arm�e de l’Air, un vol vers le S�n�gal fut organis� avant la fin 
de la saison chaude. Tous les logiciels n’�taient pas encore fig�s, mais c’�tait sans 
importance : il s’agissait de v�rifier que la ventilation des calculateurs et des interfaces de 
visualisation �tait correcte. Un domaine de temp�rature devait �tre garanti, pour cela nous 
allions mesurer les d�bits d’air chaud sous ces conditions de chaleur extr�me.

Des vols � basse altitude seraient ex�cut�s au cours de l’�t� au d�part de Dakar. Ils 
seraient suivis d’une longue attente sous le soleil de midi. La temp�rature � bord pourrait 
ainsi s’�lever au maximum. Les syst�mes, �chauff�s par l’atmosph�re ambiante, seraient 
ensuite remis en route, les temp�ratures seraient contr�l�es et le bon fonctionnement
v�rifi�.

La route choisie �tait repr�sentative d’une op�ration r�elle : d�collage de Dakar, transit 
� basse altitude vers le terrain de Tambacounda, au centre du pays o� un premier 
atterrissage aurait lieu, puis nouveau vol vers K�dougou � l’extr�me Est, au voisinage de la 
Guin�e et du Mali.

Parti de Toulouse, d’une traite sur une route que je connais parfaitement pour l’avoir 
pratiqu�e � de nombreuses reprises, le Transall rejoint la base a�rienne de Dakar o� il se 
stationne � cot� de ses sosies encore mal �quip�s de l’Arm�e de l’Air. D�s le lendemain, 
inutile de se lever t�t pour quitter l’h�tel vers l’a�roport : le d�collage est pr�vu vers dix 
heures du matin, lorsque le soleil d�j� bien haut dans le ciel permettra d’exposer l’avion 
aux plus chaudes conditions du jour pour l’ensemble de la mission. 



Inutile d’affoler les populations s�n�galaises par un survol trop bas des environs 
surpeupl�s de la ville : nous d�butons le vol sur la mer, au raz des flots, vers le Nord. 
L’ombre de l’avion, tr�s proche, pr�c�de le Transall � quelques m�tres sur ma gauche. Elle 
�pouse la houle que le vent matinal pousse devant nous.

Au large des c�tes, les pirogues des p�cheurs s’activent : les hommes align�s, en cir� 
jaune, se d�battent avec leurs filets. Accoutum�s aux Transall de la base a�rienne fran�aise 
proche, ils ne pr�tent pas attention � ce vol si bas. Peintes aux vives couleurs africaines, 
orn�es d’�critures protectrices, elles montent sur le haut des vagues puis disparaissent 
dans le creux suivant. Parfois elles glissent rapidement sous l’aile protectrice de notre 
avion. Nous �prouvons la sensation de les caresser de notre ombre bienfaitrice. 
L’�quipage, comme un enfant g�t�, observe le travail de ces hommes qui les ignorent 
fi�rement. La mar�e du jour est indispensable � la survie de la ville. Rien ne d�tournerait 
ces marins de leur activit� vitale. Ils ont rendez-vous au port en fin d’apr�s-midi. Les 
revendeuses les y attendent impatiemment. Elles sont autoritaires, parlent haut et fort, et 
dirigent ces p�cheurs soumis � leur volont� d’acier. Victor Hugo, install� sur l’�le de 
Gor�e, plut�t que sur celle de Guernesey, aurait sans doute �crit des pages extraordinaires 
qui auraient rendue immortelle la vie des hommes d�vou�s � l’oc�an tropical. 

Un jour, un autre artiste de grande envergure, �crivain, peintre, ou autre saura mettre 
en �vidence les � travailleurs de la mer � s�n�galais. L�opold S. ne les a pas vus, ou ne leur 
a pas attribu� l’importance qui leur revient. L�opold voit-il ces cir�s jaunes depuis le fond 
de sa tombe ? Je suis s�r que oui. Son regret de ne pas les avoir suffisamment glorifi� doit 
�tre �ternel.

Apr�s plusieurs minutes de ce survol des flots de l’Atlantique, je vire � droite, les 
dunes de la c�te se rapprochent, puis elles sont saut�es, sans marge. Au-del�, une terre 
plate et ass�ch�e s’�tale sur un nouvel horizon. Un nouveau monde ignorant l’oc�an 
commence ici, apr�s un � no man's land � qui le prot�ge de l’influence maritime. 

Les villages rassemblent des cases rondes et des enclos o� seront enferm�s les 
animaux � la tomb�e du jour. Ce b�tail, en troupeaux denses, est survol� plus loin dans la 
savane : � l’arriv�e soudaine du Transall, les groupes de ch�vres explosent et les enfants 
charg�s de les garder d�tallent, apeur�s eux aussi. Les vaches, moins vives, attendent le 
survol pour entamer une course lente sans direction fixe. Parfois, au grand regret de 
l’�quipage, une femme, porteuse de l’eau si pr�cieuse qu’elle ram�ne � la maison, est 
effray�e, elle aussi, et fuit en perdant ce bien essentiel qu’elle convoyait sur sa t�te. J’ai eu 
un peu honte de moi-m�me.

Nous avions choisi l’Afrique pour la libert� de survol qu’elle offrait. Mais la 
population rurale du S�n�gal y est finalement d’une densit� impr�vue, et le passage trop 
bas d’un avion perturbe l’activit� journali�re de la campagne surchauff�e. Malgr� cet 
inconv�nient, la mission se poursuit et conduit notre route vers les rives du fleuve 
S�n�gal, fronti�re argent�e naturelle avec la Mauritanie. Il est majestueux et d�sert. Dans 
l’air pur du matin, il respire le calme et la s�r�nit�. Selon les m�andres, les berges plates 
lib�rent des bancs de sable endormis. Aucune habitation, aucun ouvrage parasite ne vient 



perturber son �coulement apparemment si lent. Les habitants de la savane ont appris � se 
m�fier de lui : d�s que la saison des pluies r�veille la v�g�tation, son cours s’agite et le 
fleuve se f�che, il d�borde du lit qui ne le canalise plus, il vagabonde et mange le sol 
friable pour le vomir plus tard dans l’oc�an qui l’attend � l’ouest.

Le Transall qui ignore ces tracas vole d�sormais vers la ville de � Tamba � comme 
aiment � la nommer les initi�s. Une longue piste d’atterrissage l’attend sous la chaleur 
accablante de la mi-journ�e. L’a�rodrome y est contr�l� par un op�rateur : la � tour �, 
inform�e de l’arriv�e d’un rare avion, se pr�pare � le recevoir et � lui fournir les derniers 
relev�s m�t�orologiques. Elle seule peut donner les autorisations d’atterrissage et de 
d�collage. Le contr�leur a �t� instruit en Europe, il conna�t parfaitement son m�tier et 
pourrait faire face � l’arriv�e simultan�e de deux avions. Dans son aquarium mal a�r� en 
haut de la � tour � il transpire, il surveille notre approche finale. Micro en main, il est pr�t 
� toute �ventualit�. Tout son contr�le se d�roule � la perfection, sans h�sitation, comme 
dans les manuels qu’il a soigneusement conserv�s.

J’avais utilis� les coordonn�es g�ographiques officielles de l’a�roport pour fournir la 
destination � mon calculateur de mission. L’IGN (Institut G�ographique National) avait 
�tabli ces coordonn�es par triangulations g�om�triques � l’�poque de la colonisation. 
L’ancien empire colonial avait recens� et cartographi� avec pr�cision tous ces territoires 
qu’il s’�tait appropri�. Aujourd’hui, notre avion est �quip� d’un moyen de localisation par 
satellite pr�cis � dix m�tres pr�s. Il permet de d�couvrir les impr�cisions du pass�. 
Fi�rement, l’�quipage appelle la tour de contr�le et lui communique ces nouvelles 
coordonn�es si pr�cises, �loign�es de pr�s de deux kilom�tres des pr�c�dentes. Nous 
venons d’apporter notre contribution � l’am�lioration de la navigation a�rienne sur ces 
territoires. Apr�s l’atterrissage, je remonte la piste � bord de l’avion, comme pour parader 
avant un nouveau d�collage imm�diat vers la seconde �tape.

Le Transall quitte rapidement ces plaines, o� les agriculteurs s’�reintent � faire 
fructifier la terre de leurs anc�tres, il va survoler un massif montagneux : la r�serve 
naturelle du Niokolokoba. C’est l’occasion de chercher les animaux prot�g�s par une 
abondante v�g�tation ass�ch�e � cette saison. Les points d’eau semblent secs. La faune est 
cach�e, invisible au cours de ce survol trop rapide. 

Enfin, K�dougou approche. Cet a�rodrome, lui, ne poss�de pas de tour de contr�le. Il 
faut d’abord survoler la piste pour s’assurer qu’elle est inoccup�e et montrer que l’on va 
s’y poser. La bande d’atterrissage est plus que sommaire. Il s’agit d’un long cheminement 
presque rectiligne. La lat�rite rouge brute, dont on ignore la consistance, indique la surface 
d’atterrissage. De part et d’autres les buissons secs et les arbres bas couvrent une herbe 
encore presque verte. Par s�curit� j’effectue un second passage. J’ignore si ce sol irr�gulier 
est suffisamment r�sistant pour mon Transall. Aucun indice au cours de ce survol 
exploratoire ne me permet de me faire une opinion valable. Dans le doute, je refuse le 
d�faitisme et je n’abandonne pas mon projet. Il faut se r�signer � croire les informations 
peu fiables d’une vieille documentation que l’on m’a procur�e : le terrain pouvait recevoir 
les DC4 des ann�es cinquante qui n’existent plus depuis bien longtemps dans ce pays. 
Avec d’infinies pr�cautions, apr�s deux survols successifs, je me pose, pr�ts � remettre 



imm�diatement les gaz en cas de mauvaise surprise. Le sol r�siste. Je d�c�l�re, 
m’immobilise et j’entame prudemment un demi-tour sur une zone un peu �largie de cette 
piste.

Dans ces m�mes conditions, alors d�butant sur Noratlas au Tchad, le sol s’�tait 
soudainement enfonc� sous le poids d’une roue. J’�tais rest� bloqu� l� jusqu’� l'arriv�e des 
l�gionnaires appel�s � notre secours. Ils avaient pu nous d�sembourber en nous 
remorquant avec un v�hicule tout terrain capable de sortir la � grise � hors de l’orni�re 
qu’elle venait de creuser. Aujourd’hui, pas de l�gionnaire, pas de v�hicule capable de nous 
sortir d’une nouvelle orni�re fatale. La prudence maximale s’impose. Je remonte la piste et 
je gare mon avion sur un espace qui ressemble � un parking. Ces survols pr�paratoires et 
ces manœuvres ont dur�. Le village que l’on a aper�u au cours des deux arriv�es est assez 
proche.

Aujourd’hui, mercredi, les enfants de K�dougou n’ont pas �cole, les plus grands aident 
leurs parents aux t�ches quotidiennes. D�j� responsables, ils apprennent � devenir des 
adultes, ici il n’y a pas de temps pour � l’�ge b�te �. Les plus petits jouent � l’ombre, sur la 
place principale de la bourgade, d’autres sont descendus � la rivi�re en contrebas, l’un des 
principaux affluents qui formeront la Gambie, bien plus en aval. L�, ils plongent dans 
l’eau ti�de, ils se mesurent les uns aux autres. Le niveau de l’eau en saison s�che est bas. 
Un hippopotame solitaire s’est install� dans un trou plus profond, un peu plus loin, en 
attendant le retour des pluies. Il ne sort que la nuit pour aller s’alimenter avec les herbes 
de la berge ; de jour, le soleil lui br�lerait la peau et le blesserait. Il n’a pas peur des enfants 
de K�dougou qui viennent souvent nager jusqu’� lui : les plus t�m�raires lui offrent un 
peu de cette v�g�tation dont il raffole.

Ils ont aper�u le premier passage lent du Transall. Ce rare avion au bruit insolite et 
harmonieux a capt� leur attention ; puis il est repass�, train d’atterrissage sorti. Il allait 
certainement se poser sur l’a�rodrome proche. On ne l’attendait pas. Ce n’�tait pas l’avion 
de ligne r�gulier, celui qui passe tous les quinze jours. Un �v�nement nouveau se pr�parait 
donc. Il ne fallait le manquer sous aucun pr�texte. Alors vite, ils ont couru vers 
l’a�rodrome � plus d’un kilom�tre du bourg. Les grands sont arriv�s en t�te ; les plus 
petits ont suivi, entour�s de quelques fillettes charg�es de les surveiller.

Moteurs arr�t�s, installation d’enregistrement en veille, l’�quipage descend. Pour nous 
rassurer, nous v�rifions la duret� du sol sur lequel vient de rouler prudemment le 
Transall : contrairement aux apparences, cette lat�rite est aussi solide qu’un v�ritable 
b�ton bien durci sur lequel on ne risque pas de s’enfoncer. 

Sans pr�venir, mon pass� tchadien resurgit de fa�on inattendue, comme un fant�me 
sorti de nulle part : une quinzaine d’enfants accourent au bout de la piste saluer cette 
arriv�e impr�vue. Ils sont tr�s jeunes, entre quatre et douze ans. Prudents, ils inspectent � 
distance l’avion inconnu : ils n’ont jamais vu de Transall. Certains, m�me, n’ont jamais vu 
d’hommes blancs. Il faut les appeler, les apprivoiser. Ils s’approchent peu � peu. Entre 
eux, ils parlent � Bambara � ou � Malink� �, je ne sais pas. Avec nous, ils parlent un 



meilleur fran�ais que les �coliers de nos banlieues ou de Dakar. Ils ont un accent adorable. 
Le chef d’a�rodrome, alert� lui aussi par les deux passages successifs et par l’atterrissage 
qu’il n’attendait pas non plus, arrive � son tour. Il parle comme un acad�micien. 

C’est une surprise, pas un des membres de mon �quipage ne ma�trise aussi bien notre 
langue. Ici, � K�dougou, beaucoup de ces S�n�galais pourraient sans doute passer le 
baccalaur�at litt�raire sans rougir. Ce chef, lui, est venu qu�ter quelque bag-chiche qu’on 
ne peut pas lui offrir. 

Il est midi pass� ; l’Arm�e de l’Air avait charg� � bord les repas pour cet �quipage 
d’essais pl�thorique qui accumule le personnel du constructeur et du centre �tatique 
d’essais en vol. Il y a � bord une importante provision de petits pains ronds et dor�s. Je les 
r�quisitionne et les propose � ces enfants qui n’ont rien � manger et qui ont fait � pieds le 
chemin depuis le bourg. Ils d�couvrent une nouvelle gourmandise raffin�e. Ils s’en 
emparent, la go�tent et en conservent pr�cieusement pour une petite sœur sans doute 
rest�e � la maison pour participer aux t�ches domestiques. 

Les membres de l’�quipage lisent alors, dans les yeux de ces enfants, tout le modeste 
bonheur que l’on a pu leur apporter en offrant ainsi ces petits pains venus de si loin. Cette 
nourriture est si peu de choses pour des fran�ais rassasi�s ! Ce pain aurait sans doute �t� 
en grande partie gaspill� s’il n’avait pas �t� distribu�. Chacun, dans mon �quipage, veut 
maintenant offrir quelque chose : une pomme ? Mais rien ne peut �galer un petit pain 
rond et dor� ! La pomme est un fruit nouveau, trop fade, sans grand int�r�t pour ces 
enfants. Nous regrettons tous de n’avoir pas apport� un stock plus important de ces petits 
pains : nous �prouvons tant de bonheur en observant ces enfants qui se r�galent en 
mastiquant cette cro�te dor�e qui part en miettes s�ches qu’ils r�cup�rent pr�cieusement.

Le repas s’ach�ve. Confiants, les enfants sont install�s � l’ombre sous l’aile bienfaitrice 
du Transall, � cot� des � blancs �. Ils les surveillent du coin de l’œil, ils ont envie de les 
imiter. Nous allons leur faire visiter l’int�rieur de l’avion. Puis un ballon est d�couvert. Sur 
cet immense terrain libre de la piste d’atterrissage, un match de football s’organise, sous le 
soleil intense, entre l’�quipe locale des enfants de K�dougou qui va gagner, et les visiteurs 
venus de France. Peu importe le vainqueur, l’essentiel est de jouer ensemble et de partager 
un bonheur qui ne se reproduira sans doute jamais. Pour immortaliser l’�v�nement, une 
photo finale rassemble tout ce monde multicolore au pied de l’avion.

Temp�ratures stabilis�es, les essais vont occuper � nouveau tout l’�quipage qui se 
remet au travail. Les enfants doivent s’�loigner, retourner � la maison o� ils raconteront 
leur aventure de ce d�but d’apr�s-midi. Demain, � l’�cole, l’instituteur apprendra cet 
�v�nement in�dit qui sera la base de son enseignement du jour. A bord, nous garderons 
en m�moire le souvenir heureux de ces enfants d’un autre monde. Je savais bien qu’une 
telle rencontre ne se reproduirait plus jamais.

Je m’�tais tromp� ! Dix ans plus tard, j’allais refaire avec un autre Transall un essai � 
longue distance. Le syst�me de l’avion devait �tre perfectionn� une nouvelle fois. Les 



services techniques furent convaincus qu’il fallait retourner sur la base a�rienne de Dakar, 
qu’il fallait y faire un vol � basse altitude, identique � celui de la certification, bien des 
ann�es auparavant. Dans ma t�te planait encore l’image heureuse des enfants de 
K�dougou ; j’aimerais revivre une fois encore le bonheur extr�me de les retrouver autour 
de mon avion. Il fallait joindre l’utile et le bonheur. J’avais un nouvel �quipage avec moi, 
j’esp�rais leur faire d�couvrir cette image de l’Afrique tranquille et bienheureuse. 

Mon d�sir se r�alisa effectivement. Une nouvelle mission fut programm�e selon mes 
souhaits. J’ai survol� � nouveau l’Espagne, le Maroc, la Mauritanie vers Dakar, point initial 
de ma nouvelle randonn�e vers ces enfants de K�dougou.

Un nouveau vol � basse altitude nous a fait survoler la for�t de baobabs de Kaolack, 
puis nous nous sommes dirig�s vers le point culminant de la mission. 

Le Transall survole ostensiblement la ville de K�dougou, j’esp�re ainsi appeler � moi 
les enfants. Je n’�prouve plus l’anxi�t� de mon premier poser sur la lat�rite dure de cette 
piste qui n’a pas chang� pendant mon absence. Apr�s l’atterrissage, je retourne me placer 
exactement l� o� j’avais gar� son avion la premi�re fois, s�r de mieux revivre ainsi les 
instants si heureux du pass�. C’est un arr�t de deux heures. Pr�voyant, j’avais fait 
embarquer � bord de l’eau fra�che en bouteilles, des boissons gazeuses, et, bien s�r, ces 
fameux petits pains ; je ne voulais pas arriver les mains vides. Nous sommes descendus du 
Transall, nous avons attendu les enfants promis… 

Ils ne sont pas venus, ils n’�taient plus au rendez-vous. C’est une am�re d�ception. 
L’escale de K�dougou n’est plus ce qu’elle �tait ! K�dougou n’a pas tenu ses promesses. 
On ne peut pas revivre deux fois le m�me bonheur, m�me apr�s l’avoir bien pr�par�.

Maintenant, le chef d’a�rodrome loge dans une maison au voisinage du stationnement 
que l’avion a pris. Je lui rends une visite de courtoisie, je lui explique l’objet officiel de 
notre atterrissage ici, au fond du S�n�gal. Sa famille habite dans cette maison, ils ont peu 
de ravitaillement. Sans h�siter, on lui offre ces bouteilles d’eau et de boissons gazeuses 
introuvables au fond du S�n�gal, j’y ajoute une bonne partie de ces petits pains 
disponibles pour sa famille nombreuse qui se partage les deux pi�ces du modeste 
logement de fonction. Les enfants, intimid�s, se cachent et la femme nous remercie. Puis 
par pudeur nous nous �clipsons, certains du petit bonheur produit par ces dons 
inattendus.

De retour � l’avion, plus d’un quart d’heure apr�s l’arr�t, deux petits arrivent enfin. 
Cela fait beaucoup moins que lors de ma pr�c�dente arriv�e. Je les interroge, pourquoi ne 
sont-ils pas plus nombreux ? Les enfants me montrent que maintenant l’a�roport � �t�
prot�g� contre toutes les intrusions humaines ou animales : un grillage haut de deux 
m�tres l’encercle d�sormais et en interdit l’acc�s aux enfants du village. Mais eux, ils ont 
fabriqu� un double passage qui les relie � leur case familiale mitoyenne. Ils peuvent se 
glisser sous la cl�ture ou bien l’enjamber gr�ce � une �chelle de fortune r�alis�e avec des 
branches mortes aux formes adapt�es. Les parents, absents, sont aux champs. Je ne 
pourrai pas discuter avec eux. Ces deux petits qui sont venus sauver l’honneur des enfants 
du village auront leur r�compense : une poign�e de petits pains achet�s tout sp�cialement 



pour eux, � partager en famille ce soir. L’histoire b�gaye une nouvelle fois, elle ne se 
r�p�te pas, ici non plus.

Cette apr�s-midi, le Transall reprendra la route de Dakar. Sur la savane br�lante, 
survol�e � l’approche de la capitale, des tornades s�ches se d�veloppent, de plus en plus 
nombreuses. Elles ne d�passent pas une cinquantaine de m�tres de haut. 

Elles soul�vent la poussi�re du sol et d�placent peu � peu le sable qui se forme. Dans 
quelques dizaines de milliers d’ann�es, elles auront peut-�tre construit les premi�res dunes 
d’un nouveau d�sert de sable. Ce soir je serai m�lancolique, j’avais rendez-vous avec les 
enfants de K�dougou qui ne sont pas venus. Je revois tous ces visages souriants grav�s 
dans ma m�moire. Un jour peut-�tre, je retournerai � nouveau � K�dougou ; j’y 
rechercherai ces enfants qui m’avaient offert tant de bonheur ; je les reverrai adultes et 
nous �changerons ces souvenirs heureux.

Je leur raconterai qu’� l’issue de mon premier passage sur cet a�rodrome, j’avais 
embarqu�, sur le retour vers Dakar, deux passagers qui avaient fait de � l’avion stop �. 
L’un �tait sergent dans l’Arm�e s�n�galaise. Il devait rejoindre au plus-t�t sa garnison en 
emportant tous ses biens empaquet�s dans son balluchon. L’autre �tait une femme partie 
rejoindre son mari dans la capitale. Ses bagages �taient plus impressionnants : il s’agissait 
de volumineuses valises, de ses deux jeunes enfants, et de sa femme de compagnie. Tous 
avaient �t� un peu malades au cours de ce survol de leur patrie � basse altitude. Ils 
m’avaient sans doute un peu maudit.

Gilbert de SAVONNIERE




