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EDITORIAL

Mal !? Tout va mal ??! Crise, vraie crise, grande manipulation, financiers 
agit�s, �tats survolt�s, banquiers d�rout�s, XXI�me si�cle…. avort�,…

Il est vrai qu’il fallait assainir le march� boursier, toutefois devant
cette fin programm�e, certains ont continu� de miser avec 
l’argent des autres et de perdre ce qui ne leur appartenait pas ??? 
Des sommes pharaoniques ! Mais o� est pass� tout cet argent et 
� qui profite le crime ?

Que sont donc nos sous devenus
Que nous avions de si pr�s tenus
Et tant aim�
Ils ont �t� trop clairsem�s
J’ crois qu’ les banquiers les ont mang�s
La bourse est morte….��

Bonne nouvelle : le Brent a amorc� une violente d�crue mais � la 
pompe, le � super � reste stable, les taxes a�ronautiques 
r�sistent, du reste on n’en parlera pas : les financiers ont encore 
trouv�  une explication. Comprenne qui pourra.

Le pays se d�lite et chacun effectue un  repli dans sa casemate et se 
r�chauffe comme il le peut. Aeromed tente de survivre.

� ce propos, j’avais omis de vous signaler l’an pass� que le nom 
AEROMED� avait �t� d�pos� � INPI gr�ce aux g�n�reux donateurs et 
aux bonnes volont�s. Merci encore � Vous tous.

Dr Simone Marie Becco           

Publication et �dition :AMC/ SMB 24 ch. Savit  31300 Toulouse.. Tel :+33680686234.  @mail :simonebecco@aol.com
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Sainte Odile.

Comme d�j� dit vous trouverez la suite de cette dramatique saga, analyse technique et 
enqu�te judiciaire, dans le dernier chapitre du bouquin � Les Cowboys d’Airbus �.

Pour l’heure r�p�tons tr�s succinctement qu’apr�s une premi�re approche avort�e, l’�quipage 
entreprit une deuxi�me approche, tr�s en dehors du chenal de s�curit� et � un taux de descente 
tout � fait excessif. Le fit-il pour passer rapidement en dessous de la couche ou fut-il tromp� 
par les instruments de bord et de mauvaises instructions du contr�le, cela  fit l’objet de dix ans 
d’enqu�te. 
Il n’y eut aucun cross-check �quipage enregistr�, aucune alarme sonore, les avions de cette 
seule compagnie n’�tant pas �quip�s de GPWS, et cela se termina brutalement sur le sommet 
de la Bloss.

Vint enfin apr�s une interminable enqu�te le proc�s, � Colmar.

Yannick Malinge et Jean Daney, �mes de la cellule � s�curit� des vols � d’Airbus, nous 
apportaient non seulement leurs comp�tences techniques mais aussi leur humour parfois 
ravageur. Durant onze semaines en premi�re instance et sept semaines de proc�s en appel, les 
journ�es �taient longues, et il faut leur rendre gr�ce d’avoir su nous faire travailler dans une, 
relative, d�tente.

Ils produisaient des caricatures qui nous 
changeaient heureusement les id�es, 
Vous ne m’en voudrez pas d’illustrer ce 
p�nible �pisode par deux ou trois de ses 
caricatures, donn�es en exclusivit� pour
� a�romed �, parfois l’ironie �vite des 
exc�s d’emportement.

Ils m’en firent le druide B�z�dix, 
cherchant la mixture pour confondre les 
boutons.

Le proc�s se d�roula dans une ambiance 
incroyable de victimisation. Les proches des 
victimes avaient d�j� �t� indemnis�s par la 
compagnie a�rienne, mais leur association, ECHO,  
se r�unissait r�guli�rement sous la houlette d’un 
pr�sident, devenu leur ma�tre � penser, nous 
l’appelions leur gourou. Personnage d�vou� mais 
de courtes vues, plut�t sympathique si ce n’est 
qu’il avait entretenu pendant de longues ann�es 
des convictions retardant par la m�me le travail de 
deuil des familles.

Aeromed N� 32 Nov 2008 @goscini et uderzzo

J&Y d�guis�s en avocats

B�z�dix
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Elles disaient vouloir connaitre la v�rit�, en fait elles ne voulaient entendre que leur v�rit� : 
tous coupables, ce fut amplement dit. Leurs avocats demandaient des sous, beaucoup de sous, 
sous le pr�texte d’un � pr�judice sp�cifique �, concept difficile � saisir qui veut qu’un 
accident soit plus grave quand il est public. Ces sous devaient tomber aussi de l’escarcelle 
d’Airbus, � l’�vidence des capitalistes qui n’avaient pas h�sit� � sacrifier des passagers 
innocents � leur d�sir de profit. 

J’ai �t� accus� au cours du proc�s d’�tre arrogant, trop fier de ma machine, et m�me, le 
comble, de d�fendre des int�r�ts financiers. Il me fut reproch� de refuser de demander pardon. 
Demander pardon pour des fautes que ni moi, ni les ing�nieurs, ni bien s�r l’avion, n’avions 
commises, c’�tait travestir la v�rit�, peut-�tre au profit des parties civiles mais s�rement au 
d�triment de la s�curit� des futurs passagers.

La premi�re semaine les familles des victimes vinrent � la barre. Ce fut tr�s dur : entendre 
d’honn�tes gens pointer du doigt des ing�nieurs int�gres, disant � ils ont tu� mon p�re… mon 
mari… mon fr�re �. Dans les derniers jours, lors de notre entr�e au tribunal, une haie de 
parents tenait de grands panneaux en forme de fant�mes portant le nom de leurs disparus. Il 
nous fallut circuler entre ces deux rang�es accusatrices. Cela scandalisa m�me nos avocats, 
pourtant habitu�s au pire.
Je ne peux m’emp�cher de penser que ce que voulaient ces braves gens c’�tait tout 
simplement venger leur peine, m�me sur des innocents, la loi de Lynch en quelque sorte. 
Heureusement les anciens vinrent nous soutenir, Jean Pierson bien sur, mais aussi Heribert 
Flossdorff ce sympathique Allemand, mon patron direct, qui tempera si souvent les �clats de 
la � furia francese �.

Le proc�s fut l’objet d’une large mise en sc�ne. Une grande salle avait �t� lou�e escomptant 
une formidable m�diatisation. Sur un vaste �cran �tait projet� ce que l’�quipage �tait cens� 
avoir vu ainsi que l’image d’une suppos�e trajectoire de l’avion. Images tr�s r�alistes 
d’apparence mais fausses quant au fond. Ce que l’on montrait n’�tait pas ce qui avait �t� 
enregistr� (donc vu par les pilotes), mais une repr�sentation des �lucubrations du dernier 
coll�ge d’experts. Je protestais vigoureusement mais…tout au long du proc�s cette image fut 
pr�sent�e et repr�sent�e. 
L’enregistrement de la trajectoire ayant �t� mis en cause, malgr� les faits et dires de 
l’�quipage, nous l’avions v�rifi� point � point en utilisant des m�thodes sophistiqu�es, dont un 
relev� radio-altim�tre des points survol�s. 

Coupe effectu�e selon les 
enregistrements radio-altim�tre.

Un t�moin, pourtant appel� par 
l’association ECHO, vint montrer 
un remarquable travail de 
reconstitution de la trajectoire 
utilisant les derniers outils de 
cartographie en trois dimensions 
disponibles. Il validait 
enti�rement la trajectoire 
enregistr�e.
Aeromed N� 32 Nov 2008
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Sur tous les aspects techniques nous f�mes venir les meilleurs sp�cialistes, ils furent �cout�s 
mais peu compris. Il faut dire que ces meilleurs sp�cialistes avaient tous particip� � nos 
chevauch�es. Leur objectivit� fut suspect�e et la cour faisait venir et revenir les experts 
judiciaires (Qu’il me pardonne, nous appelions l’expert en chef � Claudius 
Equeluculluipellus �) : � Non ce n’�tait pas la trajectoire enregistr�e qu’avait suivi 
l’avion…Oui, les pilotes avaient �t� tromp�s �.  

Situation proprement ubuesque, les faits techniquement prouv�s �taient mis au m�me niveau 
que les sp�culations infond�es des experts et ne  semblaient susciter qu’incr�dulit� ou 
indiff�rence.

Sur le plan de l’ergonomie, du retour d’exp�rience, la m�me confusion r�gna dans l’audience. 
Nous pr�tendions, preuve � l’appui, n’avoir re�u aucune plainte, d’aucune compagnie sur 
notre dessin d’interface. Mieux, nous pouvions prouver que tous les clients insistaient apr�s 
l’accident pour que nous ne changions rien. Les t�moins � charge, quelques navigants et le 
comit� d’hygi�ne de la compagnie exploitante, incapables de produire autre chose que des 
bruits de couloir disaient que s’ils s’�taient tus c’�tait par crainte de repr�sailles du 
� management �. Justement le directeur des op�rations, pr�sent dans le box, se refusait � 
critiquer l’�quipage, avec des airs offens�s. 

Son attitude �mut la salle et le procureur.

Le r�quisitoire fut � l’image des d�bats. Il n’avait pas �t� 
compris grand-chose aux arguments techniques, il fallut 
admettre, avec r�ticences, qu’il n’y avait pas de preuves 
�videntes d’une panne des instruments. Mais le procureur 
consid�ra que l’�quipage en possession de tous ses brevets ne 
pouvait avoir commis d’imprudence volontaire. Il avait donc 
�t� tromp�. Il l’exempta de toute responsabilit�, et demanda 
une peine de prison pour votre serviteur et quelques autres.

Le Tribunal pronon�a plus tard un �trange jugement. Mes avocats l’ont qualifi� de jugement 
de Salomon, je ne suis pas enti�rement d’accord car le roi Salomon, lui, n’avait aucun moyen 
de conna�tre la v�rit�.

Je vous laisse juger sur ces extraits : Aeromed N� 32 Nov 2008

Le jugement commence par de franches louanges :

�… il est �tabli que la conception du cockpit a �t� imagin�e, pens�e, r�fl�chie, travaill�e, sans 
qu’aucune faute caract�ris�e ne puisse �tre reproch�e � son concepteur, Bernard 
ZIEGLER �… � la conception de l’ergonomie de l’A 320 r�pond � tous enseignements tir�s 
de l’exp�rience, du respect des r�gles de l’art et de la prudence, cet ensemble n’ayant fait 
l’objet d’aucune critique, � aucun moment, pendant les temps des essais, de la certification, et 
de la mise en service �. 
Et :
�… il n’est par ailleurs pas d�montr� par la proc�dure qu’AIRBUS aurait eu des retours 
d’exp�rience critiques sur l’ergonomie auxquels la soci�t� n’aurait pas rem�di� �

Rantix
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Et cependant, presque sur la m�me page :

� …si Bernard ZIEGLER avait sollicit� les retours d’exp�riences, il aurait pu prendre 
connaissance et conscience des probl�mes pouvant se poser sur ce point�.

Et :

� La conception du cockpit de l’A 320, aussi novatrice, aussi r�fl�chie, aussi certifi�e fut elle 
a l’�poque, ne devait pas faire oublier � son concepteur qu’il n’�tait pas exclusivement 
destin� � des pilotes � hors normes �, mais �galement et surtout � des �quipages standard 
pouvant �tre confront�s � une � perte de conscience de la situation �.

Je ne pense pas que les juges se soient totalement rendu compte de ce qu’ils �crivaient : plus 
de deux mille pilotes de toutes nationalit�s volaient depuis quatre ans sur cette machine. 
Fallait-il concevoir le poste de pilotage pour le plus hors norme, voir le plus indisciplin� des 
�quipages ? Est-il seulement faisable de construire des commandes sachant que le mode 
d’emploi sera ignor� ?
Et puis est-il l�gitime d’excuser toutes les erreurs, toutes les imprudences et m�me 
l’indiscipline sur le seul t�moignage de bonne honorabilit� ? Est-ce �quitable ou m�me 
responsable pour l’avenir de les camoufler sous les termes de spirale de l’erreur, de 
d�faillance mentale, de stress.
Plus g�n�ralement, les constructeurs automobiles sont-ils coupables des feux rouges grill�s, 
des exc�s de vitesse, des voitures qui grimpent sur les trottoirs et fauchent des enfants ? 
L’inventeur du feu devrait-il �tre condamn� pour tous les doigts honorables qui s’y sont 
br�l�s ? Triomphe d’un principe de pr�caution appliqu� au seul b�n�fice des victimes d’un 
accident, en ignorance compl�te de l’int�r�t du plus grand nombre ! 

La messe �tait dite dans un univers qui m’apparaissait digne de Kafka.
Il �tait tout de m�me difficile apr�s m’avoir compliment� de pr�tendre que j’avais commis 
une faute p�nalement r�pr�hensible. Je fus donc p�nalement acquitt� en premi�re instance, 
mais d�clar� civilement responsable afin qu’Airbus paye. J’ai donc fait appel, je dirai que 
c’�tait pour l’honneur des excellents ing�nieurs qui avaient con�u cet avion innovant et 
remarquable.

C’est ainsi que l’on repartit pour un peu plus d’un an. Cela nous donna l’occasion de retrouver 
la formidable �quipe d’avocats, d’ing�nieurs et de pilotes qui nourrissaient nos arguments.
Yannick Malinge et Jean Daney, furent les inspirateurs techniques de la grande �quipe 
d’avocats qui tentait de me ma�triser, car je m’emportais facilement.

� leur t�te le prudent doyen Henri Leclerc, un grand personnage, ancien pr�sident de la Ligue 
des droits de l’homme. Comme je lui objectai que les devoirs pr�c�daient les droits, il m’avait 
r�pondu que les devoirs ne pouvaient exister sans droits pr�alables. � ses c�t�s il y avait une 
formidable �quipe d’avocats dont la tendre Murielle  Brouquet-Canale �chapp�e des maquis 
Corse, qui tentait de materner mes irritations, le docte Simon Ndiaye et le sagace Christian 

Buffat. Le talentueux juriste d’Airbus, Patrick De Castelbajac essayait, 
avec plus ou moins de succ�s, d’encadrer tout ce monde.

Aeromed N� 32 Nov 2008

Murix



8

Cette rencontre entre le monde du droit et celui de l’aviation fut d’une grande richesse. Tous, 
nous d�couvrions une autre culture tout � fait passionnante et qui nous �tait totalement 
inconnue. La sinc�rit� na�ve des ing�nieurs (h�las pas de certains � experts �, mais m�ritaient-
ils encore le titre ?) surprenait des avocats habitu�s aux roueries du pr�toire, la s�mantique des 
juristes d�routait nos esprits cart�siens. Nous f�mes de part et d’autre de sinc�res efforts pour 
nous comprendre, mais je ne suis pas s�r qu’ils aient compl�tement saisi les finesses de la 
m�canique du vol, du FMS* ou d’une approche VOR/DME*. Qu’ils se rassurent, je n’ai 
toujours pas compris les subtilit�s d’une conduite de � bon p�re de famille �, du pr�judice 
sp�cifique, ou de � l’existence d’une faute non caract�ris�e qui serait susceptible d’engager 
ma responsabilit� civile sur le terrain de l’article 1383 du Code civil �. 

Nous nous pr�par�mes avec application � redescendre dans la cage aux fauves pour une 
deuxi�me instance.
Le procureur me fit tout de suite bonne impression. Il connaissait les avions T6 sur lesquels 
j’avais fait la guerre en Alg�rie, et sembla regretter que je ne l’ai pas fait � Suez sur F84F. Les 
juges semblaient aussi comprendre de quoi nous parlions.
Pour ma part, j’avais au moins appris � garder mon calme, m�me en revoyant des parties 
civiles naturellement hostiles. Je crois qu’il y en avait plus de 300, leurs t�moins, leurs 
experts, qui me sembl�rent tout de m�me avoir perdu de leur superbe. Est-ce que la v�rit� 
avait fait son chemin ? Seul un des premiers experts, pilote et syndicaliste, garda le cap de ses 
contradictions jusqu’au bout. 

En revanche un autre, longtemps notre b�te noire 
(Claudius Equeluculluipellus ), sembla �voluer au 
fil des jours. Il cr�a m�me � la fin la surprise en 
interrogeant le repr�sentant de notre grande 
compagnie nationale (qui avait entre temps 
absorb� la compagnie exploitante), pour lui 
demander si elle n’avait pas �t� surprise par les 
proc�dures que pratiquaient ses �quipages, si 
diff�rentes de celles d’Airbus et du standard 
mondial. Il lui fut r�pondu qu’elle n’avait pas �t� 
�tonn�e car elle utilisait � l’�poque les m�mes 
proc�dures et ne les avait modifi�es qu’� la suite 
de cet accident. 

Un grand silence s’�tablit tandis que le procureur ouvrait la bouche de surprise. Ce fut un 
expert, pilote Suisse, qui eut le mot de la fin en s’exclamant : � Mais enfin, c’�tait le village 
gaulois ! �, justifiant ainsi nos caricatures.

Le moral �tait donc plut�t bon lorsque les procureurs entam�rent leur r�quisitoire. Seul notre 
doyen pr�chait la prudence. Le r�quisitoire d�passa pourtant nos esp�rances, nous mettant 
hors de cause tandis qu’il montrait une certaine s�v�rit� pour d’autres pr�venus, menac�s de 
prison. Il faut souligner le courage et l'honn�tet� du Procureur qui prenait ainsi le contre-pied 
de la ligne suivie par ses pr�d�cesseurs depuis plus de quinze ans. 

Au point que lorsque j’eus un mot � dire, je me sentis oblig� malgr� les conseils de mes 
avocats, de d�clarer au tribunal que c’�tait rendre un mauvais service � la s�curit� des vols 
que de p�naliser ce genre de drame. 

La sentence, qui vint de longs mois apr�s, fut tr�s intelligente et courageuse. Nous f�mes tous 
p�nalement acquitt�s, ce qui �tait conforme aux vœux que j’avais exprim�s. 

Maximus Venimus, 
� pilote de B 747 � se plaisait-il � 
r�p�ter
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Airbus, donc l’avion et le millier d’ing�nieurs qui l’avaient amoureusement con�u furent mis 
civilement hors de cause. La compagnie utilisatrice devait payer pour ses pilotes, mais moins 
que ne le demandait la sentence rendue par le premier tribunal ce qui provoqua bien entendu 
la col�re de parties civiles.
Cependant le commentateur d’un grand m�dia populaire, d�clara � on ne saura jamais la 
v�rit� �. Il avait certainement �t� atteint d’un acc�s de surdit� pendant quinze ans. De quoi 
fr�mir quand j’ouvre mon poste pour prendre connaissance des nouvelles du monde. Il me 
faut bien dire que si je comprends les juges, qui n’auraient pas d� �tre m�l�s � cette affaire 
mais ont finalement courageusement manifest� une grande prudence, j’ai plus de mal � 
admettre l’attitude de certains m�dias qui se contentent d’emboucher les trompettes des 
victimes au lieu de chercher � les �clairer.

Mais quant � moi je pus partir rejoindre la Corse, avec le sentiment du devoir 
accompli…enfin, presque.

Aussi permettez quelques impertinences en guise de morale.

La morale � tirer de cette interminable saga est que l’id�e du principe de pr�caution est � 
manipuler avec, justement, beaucoup de pr�cautions. Con�u pour prot�ger l’environnement 
des futures g�n�rations, il a rapidement d�rap� sous l’impulsion des m�dias puis des 
politiques vers une r�tribution syst�matique des victimes et la recherche � tout prix d’un 
coupable si possible haut plac�. Comment ne pas ajouter que la d�rive m�diatique consistant � 
privil�gier l’opinion publique sur celle de gens du m�tier, soup�onn�s de quelques 
connivences malhonn�tes avec le progr�s, explique bien des d�rapages. 

Les �lucubrations de quelques bateleurs sur les OGM, le 
� d�veloppement durable �, (quel d�veloppement ? Sur quelle 
dur�e ?) risquent de se payer tr�s cher. Incapable de prendre parti, je 
suis tout de m�me surpris que ne soient interrog�s sur ces questions 
qu’un gourou moustachu ou des associations, par nature craintives 
devant toutes initiatives d�passant leur compr�hension.

Nous serons sans doute pr�s de 9 milliards d’habitants sur notre 
plan�te dans une cinquantaine d’ann�es. Comment les nourrir ? 
Avec du � bio � ? Le r�chauffement et la mont�e des eaux 
provoqueront d’immenses d�placements de population, il y faudra 
de gigantesques moyens de locomotion, des bateaux, des avions. 
Propuls�s comment ? Par �olienne ?

Les subtilit�s juridiques sur les responsabilit�s civiles sont dangereuses et le droit � l’erreur 
devrait �tre inscrit dans la loi. Aucun dessin n’est parfait, aucune œuvre n’est parfaite, un 
accident est toujours possible. Lorsqu’il arrive, punir les � inventeurs � peut inhiber toute 
volont� non seulement de cr�er mais m�me de corriger les in�vitables, parce qu’humaines, 
imperfections.
Dans les premiers jours de la premi�re instance un avocat fit l’int�ressant en me demandant si 
j’�tais bien responsable du dessin de l’avion : � oui �, � mais vous vous dites non coupable �, 
et la salle de s’esclaffer. C’est tout simplement stupide, le passager est responsable d’avoir 
choisi un avion pour voyager, il n’est pas pour autant coupable de sa mort. 
Aeromed N� 32 Nov 2008
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Dans cet accident je vois bien des responsables, bien des erreurs, je ne vois pas de coupables, 
m�me pas les pilotes qui apr�s tout ont cru bien faire dans l’urgence. 
Que la justice se consacre aux crimes et qu’elle prenne conscience qu’elle aussi est 
responsable : Quinze ans de poursuites inutiles parce que tout avait �t� dit et fait pour qu’un 
tel accident, involontaire bien sur, ne se renouvelle pas ! Il para�t que nous manquons de 
magistrats. Que de temps perdu dans cette affaire ! Pourquoi embaucher d’autres experts 
beaucoup moins comp�tents que ceux de la commission administrative, qui avait autant 
d’ind�pendance et bien plus de capacit�s techniques. Il y a en France un corps de 
fonctionnaires, le Bureau d’Enqu�te Accident, qui regroupe les plus comp�tents, les plus 
honn�tes des sp�cialistes en la mati�re. Assermentez-les et utilisez-les au lieu de choisir des 
laiss�s pour compte qui m�me lorsqu’ils ne sont pas de parti pris n’ont ni les moyens ni les 
comp�tences d’�tre de raisonnables interlocuteurs pour une enqu�te productive.

J’ai bien conscience que l’on me reprochera de faire le � saint Jean bouche d’or �, mais tout 
de m�me, seize ans, 1992-2008, et l’affaire n’est pas finie, les parties civiles se pourvoient en 
cassation ! 

Je terminerai cependant par des excuses, m�me si j’ai le sentiment d’avoir fait mon devoir 
pour la s�curit� des vols. Des excuses pour les pilotes que j’ai paru parfois accabler. M�me 
s’ils commettent des erreurs, entre leurs mains pendant ce temps-l�, heureusement, l’A320 
effectue en toute s�curit� pr�s de quinze mille vols quotidiens de par le monde. Il r�unit des 
familles, transporte du savoir, sauve des malades, assure la libert�. 
Comme le  sang dans le corps, il n’y a ni vie ni d�veloppement sans transport, l’assurer 
c’est la grandeur de leur m�tier.

*Remerciements � Messieurs  GOSCINI ET UDERZZO pour le pr�t de leurs dessins, dont 
l’usage n’est pas � vis�e commerciale

Aeromed N� 32 Nov 2008
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Je re�ois  la belle histoire suivante de mon ami Jean HOUBEN, ancien 
commandant de bord de C135F ravitailleur de l’Arm�e de l’Air. Partageant avec 
beaucoup d’autres une grande admiration pour le h�ros national que fut Roland 
GARROS, je ne r�siste pas au plaisir de vous la livrer.

Maurice LARRAYADIEU.

UNE ESCALE DE ROLAND GARROS A FREJUS
PENDANT LE PARIS-ROME.

En 1911, Roland Garros s'inscrit pour participer � la course Paris-Rome.
Parti de Buc, il se pose tout d'abord � Tonnerre puis � Dijon pour ravitailler. 
Ensuite escale � Lyon avant de s’arr�ter pour la nuit � Avignon.
Le lendemain, il red�colle mais, victime d'une panne, il est contraint de se poser � 
proximit� de Mallemort. Son avion, tr�s endommag� lors de l'atterrissage, ne peut 
�tre r�par� rapidement. Pour continuer la course, Garros n'a d'autre solution que 
d'acheter, d'occasion et au prix fort, un appareil en tr�s mauvais �tat. Dans ce qui 
suit, il relate le troisi�me jour de la course qui l’oppose � Conneau. (Nom 
d’emprunt du Lt de vaisseau Andr� Beaumont).

On vint me réveiller vers deux heures. [...]. Conneau était en panne et en réparation 
avant Fréjus. [...] Je repartis, plein d'entrain. Le vieux moteur sonnait la ferraille. On 
sentait l'usure de toutes les pièces. L'appareil était encore plus fatigué, les surfaces 
étaient flasques et déformées : les commandes répondaient mollement. Par le capot 
disjoint, l'huile giclait noire et je devais nettoyer mes lunettes toutes les cinq minutes.

Enfin, le temps se gâta tout à fait. Le ciel nuageux me condamnait à rester très bas 
sur cette région accidentée. Le vent soufflait par rafales chargées de gouttes de 
pluie, les remous étaient violents. Dans certaines secousses, je sentais craquer mes 
vieilles ailes vermoulues, cela valait les pires souvenirs d'Amérique... Malade, abruti, 
je luttais machinalement. J'enrageais contre l'huile qui m'aveuglait et qu'il fallait 
essuyer continuellement, d'un geste crispant... Par moments, je traversais à 
l'aveuglette des nuages de pluie. Ce fut ainsi pendant plus d'une heure, entre 
Peyrolles et le sud de Draguignan.

28 mai 1911 : décollage de Dijon lors du Paris-Rome. (DR)
Aeromed N� 32 Nov 2008
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Tout � coup, derri�re une cr�te abrupte, je trouvai la plaine de Fr�jus. L'atmosph�re 
y �tait relativement calme, mes muscles eurent quelques minutes de repos. Mais, en 
vue de Fr�jus, j'entrais dans un orage de pluie. C'�tait l'aveuglement complet. Mon 
mouchoir, imbib� d'huile, ne nettoyait plus. En frottant nerveusement je fis sauter de 
sa monture un de mes verres de lunettes et l'œil correspondant dut s'ouvrir sous les 
piq�res douloureuses des gouttes de pluie, tandis que l'autre restait aveugle derri�re 
un verre opaque. Pour y voir un peu, je devais tourner la t�te et regarder derri�re 
mes ailes. C'�tait une petite torture.       

28 mai 1911 : escale � Lyon. Autour de l’avion, beaucoup de curieux. (DR)

A Lyon, Garros �tudie avec soin sa carte                 A Lyon �galement, Jacques Mortane
avant de d�coller de Bron. (DR)        interroge Roland Garros. (DR)

J'atteignis Fr�jus, o� nous avions un champ de ravitaillement. Je cherche vainement 
ce champ entre l'est et le sud, selon l'indication de ma carte. Rien... mes yeux n'y 
voyaient plus. J'avise une bande de terrain qui borde une route. J'y descends. Le sol 
est mar�cageux et couvert de grandes herbes, j'�vite cependant le capotage. 

J'�tais ext�nu�, mais il fallait arriver � Nice. J'avais l'espoir d'y arriver premier. Je 
cours au village, aussi vite que le permet mon �tat physique. En chemin, je vois une 
bicyclette appuy�e � la porte d'une maison. Je l'enfourche en criant au propri�taire 
ahuri que je vais la rapporter et me voil� p�dalant vers le centre de Fr�jus. 
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On me renseigne : " L'aérodrome ? Par là... Il y en a déjà un d'arrivé... ".  Encore... 
encore lui…J'arrive au terrain � bout de souffle. Sallenave et les m�canos �taient l� 
avec une auto. J'abandonne mon v�locip�de � un sort incertain et nous partons avec 
les provisions n�cessaires. En route, Sallenave me raconte que j'�tais pass� au-
dessus d'eux sans les voir. Conneau avait remis� son appareil et d�clar� qu'il 
passerait la nuit � Fr�jus. Il �tait d�j� sur le chemin de la ville, lorsque j'avais surgi. 
Aussit�t, demi-tour, grand branle-bas et d�part pour Nice. Pendant ce temps, je 
faisais de la bicyclette...

Nous arriv�mes aupr�s de mon appareil. Les m�canos remplissaient mes r�servoirs 
avec une lenteur maladroite, tandis que je m'effor�ais de me pr�parer une petite 
piste de d�part en pi�tinant les hautes herbes qui auraient pu me faire capoter. Au 
moment de me mettre en route, on s'aper�ut qu'on avait oubli� une seringue 
d'amor�age. On mit vingt minutes � lancer mon moteur. La nuit venait... Je ne 
d�rageais pas. Lorsque je m'envolai enfin, il faisait presque nuit. La pluie avait cess�. 
J'avais trouv� une vieille paire de lunettes dans mes poches et on m'avait donn� un 
mouchoir neuf.

Malgr� l'obscurit�, je reconnaissais les contours familiers de cette c�te. Je volais tr�s 
bas, � une cinquantaine de m�tres et, pour couper court, car il fallait arriver � Nice 
avant la fermeture du contr�le, je fus un moment � plusieurs kilom�tres au large 
(dans le golfe de La Napoule). " Si j'ai une panne ici, me disais-je, je suis tout 
bêtement fichu... " 

Je reconnus le phare du cap d'Antibes qui fouillait l'horizon et le pris pour point de 
direction. Je pensais tout le temps au Petit Poucet et je m'�tonnais de cette 
r�miniscence pu�rile � un moment o� je sentais ma vie d�pendre d'un fil d'allumage. 
Puis, je passais en revue ce qui pouvait vraisemblablement m'arriver en dix minutes. 
Arriverai-je � Nice ? Y serai-je le premier ? Atterrirai-je sans accident, dans cette 
obscurit� ? Pourquoi ai-je gard� un souvenir aussi clair, aussi pr�cis, de ces minutes 
lucides ? Toutes ces r�flexions �taient cependant bien banales.

Mais une impression profonde et ind�finissable se d�gageait des choses 
environnantes. Dans l'ombre, � ma gauche, c'�tait le d�cor de mon enfance qui se 
d�roulait lentement, pointill� de lumi�res, tandis que devant moi la grande nappe 
sombre, ondul�e, attirante de la mer, fuyait sous mes ailes, d'un glissement �gal et 
doux.

Je passai entre Sainte Marguerite et Cannes, longeai le fond du golfe Juan, coupai le 
cap d'Antibes � sa base et suivis jusqu'� Cagnes le rivage plat de cette plaine que j'ai 
tant de fois parcourue � bicyclette lorsque j'avais quatorze ans. Une minute plus tard, 
j'arrivai � l'embouchure du Var que je devinais dans l'obscurit�. � ce moment, un feu 
signal s'alluma, comme je m'y attendais. On avait entendu mon moteur. Je visai le 
feu. Mes roues prirent contact dans les flammes m�mes et l'appareil s'arr�ta 
normalement, un peu plus loin.

Conneau  �tait arriv� depuis vingt minutes ! Aeromed N° 32 Nov 2008

Ce texte est extrait des Mémoires de Roland Garros de son ami Jacques Quellennec
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On pourrait aussi ajouter que Roland GARROS est pass� � la post�rit� pour 
avoir r�ussi, le 23 septembre 1913, la premi�re travers�e de la M�diterran�e en 
avion en partant de Fr�jus justement, en 7 heures et 53 minutes. Il lui restait 5 
litres d’essence quand il se posa � Bizerte, apr�s avoir subit deux pannes moteur 
au large de la Corse et au-dessus de la Sardaigne.

La Premi�re Guerre mondiale le fit naturellement pilote de guerre. Il remporta 
quatre victoires. Prisonnier de guerre apr�s un atterrissage forc� en territoire 
ennemi, il s’�vadera  3 ans apr�s et reprendra le combat.
Il fut tu� lors d’un combat a�rien le 5 octobre 1918 � Saint-Morel dans les 

Ardennes, o� il est enterr�.
M.L.

Aeromed N� 32 Nov 2008

Roland Adrien Georges Garros, n� le 6 octobre 1888 � Saint-Denis de la R�union, mort 
pour la France le 5 octobre 1918 � Saint-Morel pr�s de Vouziers dans les Ardennes, lieutenant 
pilote, un des pionniers de l'aviation fran�aise.

************************************************************************

http://fr.wikipedia.org/wiki/6_octobre
http://fr.wikipedia.org/wiki/1888
http://fr.wikipedia.org/wiki/Saint-Denis_(R%C3%A9union)
http://fr.wikipedia.org/wiki/La_R%C3%A9union
http://fr.wikipedia.org/wiki/5_octobre
http://fr.wikipedia.org/wiki/1918
http://fr.wikipedia.org/wiki/Saint-Morel
http://fr.wikipedia.org/wiki/Vouziers
http://fr.wikipedia.org/wiki/Ardennes_(d%C3%A9partement)
http://fr.wikipedia.org/wiki/Aviation
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Crise Cardiaque à Mach 2

En ce jour d’automne 1978, �a fait 6 mois que le premier prototype du Mirage 2000 vole et la 
premi�re d�l�gation �trang�re, susceptible de commander l’appareil (les Australiens), est 
arriv�e en France la veille, pour une s�rie de vols d’�valuation qui doit commencer le sur-
lendemain.

Parmi les nombreuses tares r�v�l�es par les vols d’essais, l’une 
concerne le r�acteur, le M53 de la SNECMA, dont la marge au 
pompage du compresseur est insuffisante. Ce pompage du 
compresseur se manifeste par une d�tonation plus ou moins violente 
selon l’altitude et provoque une perte quasi-totale de la pouss�e; il est 
n�cessaire de couper le moteur, puis de le rallumer pour retrouver un 
fonctionnement normal. Pour un avion mono-moteur comme le 
Mirage 2000, c’est �videmment, un inconv�nient de taille.

Les vols d’essais ont permis d’identifier le profil de vol le plus susceptible de provoquer le 
ph�nom�ne : pratiquer de fortes incidences, avec le moteur au plein gaz, apr�s avoir vol� de 
fa�on prolong�e � fort nombre de Mach (cons�quence de l’�chauffement cin�tique que subit 
la machine dans ces conditions). Ils nous ont aussi permis de classer les moteurs du parc dont 
nous disposons, selon leur sensibilit� au ph�nom�ne.

Nous craignons que les Australiens aient eu vent du probl�me et ne cherchent � le mettre en 
�vidence. Nous avons donc mont� notre moins mauvais moteur sur l’avion et nous nous 
appr�tons � faire une ultime v�rification de bon fonctionnement avant de mettre la machine 
entre leurs mains. C’est de bonne guerre.

Nous voici donc r�unis en ce Samedi matin dans le b�timent des Essais en Vol Dassault � 
Istres pour le briefing du vol. Il y a l� plus particuli�rement :
- Jean COUREAU, quinquag�naire alerte et Chef Pilote des Avions Marcel Dassault, 

- Bernard DUBREUIL, Ing�nieur d’Essais Dassault - Responsable du Mirage 2000-001
- Moi-m�me, qui assume des fonctions �quivalentes au sein de la SNECMA pour ce qui 

concerne le moteur. 

Une fois le briefing termin�, COUREAU rejoint l’avion et se br�le dans le cockpit, pendant 
que DUBREUIL et moi-m�me gagnons la salle de t�l�mesure d’o� se fera le suivi du vol, en 
liaison radio avec l’avion d’essai.

Le d�but du vol est sans histoire : mise en route du moteur, d�collage, mont�e subsonique 
jusqu’� 36 000 feet, d�c�l�ration supersonique en palier jusqu’� Mach 2, puis mont�e 
iso-Mach 2 de 36 000 feet � 50 000 feet, le tout avec le moteur au plein gaz afin de le mettre 
en temp�rature.

Et c’est l�, � 50 000 feet et Mach 2, que l’essai commence pour de bon. 
Aeromed N� 32 Nov 2008
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Il consiste � mettre l’avion en virage et � tirer � manche au ventre � afin d’atteindre 
l’incidence la plus �lev�e possible ; Dans ces conditions, le poids apparent de l’appareil, et de 
son occupant, augmente brutalement jusqu’� atteindre plusieurs fois son poids normal 
(jusqu’� 9 fois pour le Mirage 2000). C’est une condition p�nible, o� le simple fait de 
soulever sa cage thoracique pour respirer demande un effort.

Sous l’augmentation du poids apparent, le Mirage 2000 se met � d�c�l�rer lentement, bien que 
le moteur soit toujours au plein gaz. Cela dure et COUREAU commence � avoir le souffle 
court. Alors qu’on approche le nombre de Mach critique, celui o� le moteur va pomper, s’il 
doit le faire, COUREAU annonce soudain en radio, d’une voie haletante :

- COUREAU : � Oh l�, l� ! 
Qu’est-ce qu’il se passe ?
Je me sens pas bien. Pas du tout �.

- DUBREUIL : � Tu as un probl�me de pressurisation 
cabine ? �.

- COUREAU :  � Je ne sais pas. Je ne crois pas �.

- MOI : � Il faut r�duire les gaz. Tout de suite �.
- COUREAU : � Je ne peux pas atteindre la manette des 

gaz. Je ne peux plus bouger mon bras gauche �

Je suis encore jeune et, instantan�ment, l’�motion me submerge :

- Je me dis : � il est foutu ! Le moteur va pomper et il ne pourra rien faire. 
C’est bizarre: on entend encore sa voix et pourtant il est d�j� mort �.

DUBREUIL, qui en a vu d’autres, reprend rapidement l’initiative. Il pense que COUREAU 
est victime d’une panne d’alimentation en oxyg�ne et qu’il souffre d’anoxie. Il se met � le 
harceler de t�ches � effectuer, afin d’emp�cher son cerveau de s’engourdir dans une 
inconscience d�finitive. En fait, COUREAU n’est pas victime d’une panne mais d’un malaise 
cardiaque, d�clench� par l’intensit� de l’effort physique que demandait l’essai, et il est bien en 
peine de satisfaire les demandes de DUBREUIL, � tel point qu’il finit par annoncer : 

- COUREAU : � Je ne suis pas capable de piloter l’avion. Je vais m’�jecter �.

Et l�, DUBREUIL a la bonne r�action. Il change compl�tement de strat�gie et dit calmement � 
COUREAU :

- DUBREUIL : � Prends ton temps. Il y a du p�trole (en fait 15 minutes de rab.). 
Rentres doucement vers le terrain et on verra plus tard �. 

Aeromed N� 32 Nov 2008
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Pendant le quart d’heure qui suit, COUREAU guide doucement l’avion vers le terrain en 
restant � une altitude propice pour une �jection; petit-�-petit, il semble reprendre du poil de la 
b�te. En parall�le, nous faisons mettre en place les pompiers et une ambulance le long de la 
piste.

L’�ch�ance venue, COUREAU annonce : 

- COUREAU : � Je vais essayer de me poser mais je ne suis pas s�r d’y arriver �.

De la salle de t�l�mesure, je vois l’avion se pr�senter pour atterrir en Piste 16 et finalement 
COUREAU le pose sans probl�me et l’avion s’immobilise. Tout le monde se rue hors de la 
salle de t�l�mesure pour rejoindre l’avion.
COUREAU s’extrait tant bien que mal du cockpit, descend l’�chelle et tombe dans les bras de 
DUBREUIL, conscient qu’il revient de loin et qu’il le doit bien � son Ing�nieur. Certains 
m�decins d�clareront d’ailleurs que, dans son �tat, il n’aurait pas surv�cu � une �jection.

COURAU n’a plus jamais vol� sur des avions � hautes performances apr�s cela. Il a surv�cu 
20 ans. 

Jacky JOYE 

Ex-Ing�nieur Navigant d’Essais SNECMA et AIRBUS

Aeromed N� 32 Nov 2008
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� Les Cow-boys d’Airbus
CCaarrnneett ddee bboorrdd dd’’uunn ppiilloottee ((11997722--11999977)) ��

CCoolllleeccttiioonn :: aavviiaattiioonn

Qu’�tait Airbus � ses d�buts? Une petite famille d’hommes d�cid�s � cr�er une grande 
famille d’avions. Tel �tait le r�ve de ces pionniers, li�s par une m�me passion, et qui 
avaient � cœur de b�tir, autour de cette grande ambition une vraie et solide communaut� 
europ�enne. Bernard Ziegler, polytechnicien, ing�nieur et pilote d’essais �tait, � la t�te des essais en 
vol l’un de ces artisans de la premi�re heure. Et sans doute le plus acharn� � mener � bien ce 
programme n� dans l’ombre du prestigieux Concorde, et qui ne faisait pas l’unanimit�, loin de l�. 

�On nous appelait les cow-boys, parce que nous �tions toujours  pr�ts � nous battre pour 
faire aboutir  ce programme quitte � y passer des nuits� raconte-t-il dans ce livre riche 
d’anecdotes. En feuilletant son album de photos, Bernard Ziegler fouille sa m�moire pour nous offrir 
ce recueil d’histoires �que se racontaient des aviateurs sur le terrain de Blagnac � l’�poque o� � la 
place du b�ton poussaient des champignons… et o� la comp�tence ne se mesurait pas en sous mais 
en performances�. Rien d’amer ni de revanchard toutefois, dans ce r�cit tr�s vivant qui veut 
simplement t�moigner, souvent avec humour et toujours avec beaucoup de sinc�rit�, 
d’une aventure hors du commun dont on mesure  aujourd’hui l’�norme succ�s. 
Un miracle ? Presque �Car Airbus, il y a trente ans, n’�tait rien� rappelle l’auteur �Juste 
quelques centaines d’ing�nieurs europ�ens, pas de clients et une r�putation de farfelus 
exotiques dans un monde domin� par les USA�. 
On conna�t la suite ….

Polytechnicien, ing�nieur dipl�m� de SupA�ro, pilote militaire et pilote d’essais form� � l’Ecole  du 
personnel navigant d’essais et de r�ception  (EPNER), Bernard Ziegler a pris les commandes de  
240 types d’avions  diff�rents. Il a notamment particip�  au Centre d’Essais en vol � la mise au point 
du  Mirage � g�om�trie variable. Ce  pilote habile et courageux  - son avion de chasse avait �t� abattu 
en Alg�rie - est  aussi un  ing�nieur novateur  et avis�, dot�  d’un temp�rament de  baroudeur. Il a 
�t� appel� en 1970  par son propre p�re Henri Ziegler, premier administrateur-g�rant d’Airbus 
Industrie,  pour diriger � Toulouse le centre d’essais en vol de ce consortium europ�en naissant, qui 
avait tout � prouver. Bernard Ziegler est notamment connu pour avoir d�velopp� sur Airbus  les 
syst�mes de vols � commandes �lectriques. Il finira sa carri�re comme  directeur technique du 
consortium apr�s avoir mis en vol la plupart des avions de la gamme Airbus.  
Bernard Ziegler est �galement l’auteur  de Lettres à un jeune pilote (Ed. Balland)    
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Test Pilot’s Tribute Website

http://thetartanterror.blogspot.com/

Some of you reading this article may have already seen or have been included in my 
Tribute to Test Pilot’s blogsite, which has now been running since 2005.

I have a lifelong interest in aviation, and more specifically with experimental aircraft 
and the test pilots and engineers who have been involved with aircraft development.  
Having worked in civil aviation for over 20 years, i am currently a Flight Operations 
Controller with a regional airline, the next best thing to flying! 

The foundations of my website were laid, when I decided to share my aviation 
memorabilia online for others to enjoy.  Once the blogsite has been created, I realised 
that it would be seen ‘as just another site with someone’s collection displayed’, and that 
it lacked something to make it more informative and interesting to the reader. It was 
then that I developed the idea to make it a more fitting tribute by providing 
biographical information and photographs of the test pilots and aircraft that have 
contributed in one way or another to the advancement of aviation and spaceflight.

I have tried to (and am still trying) to gather as much information directly from the test 
pilots that i feature on the site, and by also using other research sources for those people 
that are either uncontactable or have sadly passed away. The most striking thing that I 
have noticed whilst performing my research is that although there is information 
available on the internet about many test pilots, none of this has been brought together 
in one central website. My aim is to eventually convert the blog format site to a fully 
searchable website, whereby one can search for a specific name or by a specific country 
or aircraft manufacturer to get information about a person or aircraft. 

The volume of replies that I have had in response to my letters and emails from people 
worldwide has been quite overwhelming, and the information, the photographs and the 
memorabilia that has been provided in support of the website has been invaluable and 
very much appreciated, without which the site would not exist. There are many parts of 
the current site that are lacking information eg. years of birth/death etc, so if anyone can 
help with filling in the gaps, I would love to hear from you. I would also like to hear 
from anyone that works or has worked in the flight test environment be it as a test pilot 
or a flight test engineer (or if you have a suggestion for an entry or correction to the 
site), so again, please feel free to make contact with me. 

My email is:   the_tartanterror@yahoo.co.uk

Neil Corbett
Scotland

Aeromed N° 32 Nov 2008
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DUBAI ADVENTURES
BY REGIS
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Quelles belles images

Merci Régis

Aeromed N° 32 Nov 2008
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Il n’y a pas que du raisin dans le vin...
Environ 7,6 % de la population g�n�rale pr�sente des r�actions respiratoires ou cutan�es lors de la 
consommation d’alcool, et particuli�rement de vin. La liste des substances chimiques pouvant contaminer le vin 
est impressionnante : sulfites, dioxine, histamine, biph�nyles polychlorures, hexachlorobenz�ne, �ther de 
diph�nyle de polybromide, hydrocarbones aromatiques, naphtal�ne, arsenic, cadmium, mercure et plomb... Les 
sulfites ont longtemps �t� tenus responsables de l’asthme induit par le vin, mais leur r�le est peut-�tre surestim�. 
Des co-facteurs ou d’autres composants du vin pourraient en effet �tre impliqu�s comme l’�thanol ou l’histamine.
L’allergie au raisin est rare mais a �t� d�crite tout comme l’allergie au raisin induite par l’exercice. Les allerg�nes 
du raisin sont une endochitinase, une prot�ine thaumatin-like et une prot�ine de transfert lipidique. Des prot�ines 
alimentaires allergisantes autres que celles du raisin peuvent cependant �tre trouv�es dans le vin : cas�ine, lait, 
blanc d’œuf et colle de poisson (utilisation de produits clarifiants).
Un autre contaminant biologique du vin a r�cemment �t� identifi� en Espagne comme responsables de r�actions 
allergiques. Un syndrome oral, un flush du visage, des sympt�mes asthmatiques, et m�me un choc 
anaphylactique, ont ainsi �t� d�crits chez des patients ayant consomm� du jus de raisin ou du vin nouveau. Tous 
ces patients avaient des tests cutan�s et des IgE sp�cifiques positives pour… les venins d’hym�nopt�res (abeille, 
vespula, poliste) ! Tous avaient des tests de provocation n�gatifs aux sulfites et au vin de plus d’un an ainsi que 
des tests cutan�s n�gatifs aux allerg�nes usuels (raisin et blanc d’œuf inclus). Par contre, le test de provocation 
au vin incrimin� �tait positif. Les allerg�nes d’hym�nopt�res pourraient donc �tre pr�sents dans le vin jeune avant 
d’�tre probablement d�natur�s par la fermentation.

Dr Genevi�ve D�monet

Armentia A et coll. : Adverse reactions to wine: think outside the bottle. Curr Opin Allergy Clin Immunol 2008 ; 8 : 
266–269.

Et si les boissons light faisaient grossir ?

Par crainte de prendre du poids, de plus en plus de sujets se sont, au cours des trois derni�res d�cennies, 
tourn�s vers les boissons et les aliments �dulcor�s. Mais, et ce � mais � pourrait �tre de taille, les �dulcorants 
des boissons au go�t artificiellement sucr� pourraient au long cours favoriser eux-m�mes une prise de poids. 
C’est ce qui ressort d’une vaste �tude men�e aux �tats-Unis.
Cette �tude, qui a port� sur 3 371 sujets ayant particip� � la San Antonio Heart Study et suivis pendant 7 � 8 ans, 
a en effet examin� la relation entre consommation de boissons contenant des �dulcorants artificiels et prise de 
poids � long terme. Une relation dose-r�ponse significative a ainsi �t� mise en �vidence entre consommation de 
boissons avec �dulcorants et incidence du surpoids (indice de masse corporelle, IMC, atteignant ou d�passant 
25), incidence de l’ob�sit� (IMC sup�rieur ou �gal � 30) et changements d’IMC (delta IMC) au cours du suivi.
La consommation hebdomadaire de plus de 21 boissons avec �dulcorants artificiels s’est av�r�e, chez les 1 250 
sujets ayant un poids normal � l’entr�e dans l’�tude, associ�e � un risque presque double de surpoids ou 
d’ob�sit�, en comparaison de l’absence de consommation de ces boissons (odds ratio,OR = 1,93 ; IC � 95 % 1,2-
3,11 ; p = 0,007) et, doubl� chez 2 571 sujets dont l’IMC �tait initialement inf�rieur � 30 (OR = 2,03 ; 1,36-3,03 ; p 
= 0,0005).
Les changements d’IMC �taient significativement plus �lev�s pour les quartiles 2 � 4 de consommation de 
boissons avec �dulcorants (consommation moins de 3 fois, de 3 � 10 fois, de 11 � 21 fois par semaine) qu’en 
l’absence de consommation de boissons contenant ces �dulcorants (+ 1,01), avec des delta IMC, dans 
l’ensemble plus �lev�s de 47 % chez les utilisateurs de boissons avec �dulcorants artificiels que chez ceux ne 
consommant pas ce type de boissons, et respectivement de + 1,46 (1,20-1,73 ; p = 0,003) ; + 1,50 (1,23-1,78 ; p 
= 0,002) et 1,78 (1,51-2,06 ; p = 0,0001) pour les quartiles 2 � 4 de consommation.
La stratification selon le sexe, l’ethnie, l’alimentation � l’entr�e dans l’�tude, le changement de statut vis-�-vis de 
l’exercice physique, l’existence d’un diab�te, retrouvait, de fa�on homog�ne, des variations d’IMC plus �lev�es 
chez les consommateurs de boissons avec �dulcorant. Les diff�rences �taient significatives pour toutes les 
variables sauf trois : l’accroissement de l’activit� physique, l’existence d’un diab�te et celle d’un IMC d�passant 
30 � l’entr�e dans l’�tude.
Les r�sultats de cette �tude jettent le trouble. Ils sugg�rent la possibilit� d’une association entre boissons avec 
�dulcorants et prise de poids 7 � 8 ans plus tard, susceptible d’alimenter l’�pid�mie d’ob�sit�, mais sans affirmer 
une relation causale. � pr�ciser par des �tudes compl�mentaires.

Dr Claudine Goldgewicht

Fowler S et coll. Fueling the obesity epidemic ? Artificially sweetened beverage use and long term weight gain. 
Obesity 2008, Publication avanc�e en ligne 5 juin 2008.Copyright � http://www.jim
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L’heure d’�t� tue… (un peu !)

Depuis des d�cennies, au printemps et � l’automne, les journaux t�l�vis�s nous proposent des reportages sur 
les cons�quences physiologiques du changement d’heure. Ce v�ritable � marronnier �, �voque ann�e apr�s 
ann�e, les difficult�s de tel ou tel groupe professionnel (les boulangers ou les disc-jockey), ou de telle ou telle 
classe d’�ge (les jeunes enfants ou au contraire leurs a�eux) � adapter leur horloge biologique au passage � 
l’heure d’�t� ou � l’heure d’hiver. Mais rien de tout cela n’est tr�s alarmant. Pour aller plus loin dans l’exploration 
des cons�quences m�dicales du changement d’heure auquel sont expos�s chaque ann�e un milliard et demi de 
terriens, des �pid�miologistes su�dois ont utilis� les grands moyens. Ils se sont bas�s sur les donn�es du 
registre su�dois des infarctus du myocarde (IDM) qui recense tous les cas diagnostiqu�s dans le pays depuis 
1987. Il a donc �t� possible de comparer le nombre d’IDM recens�s chaque jour de la semaine qui suit le 
changement d’heure de printemps ou d’automne � la moyenne des cas enregistr�s lors du jour homologue des 
deux semaines qui ont pr�c�d� et qui ont suivi. Ainsi, par exemple, le nombre de cas du lundi qui suit le 
dimanche de printemps o� les habitants sont invit�s � avancer leur montre d’une heure et donc peu ou prou � 
dormir une heure de moins est rapproch� de celui de la moyenne des quatre lundis qui encadrent cette semaine.
Plus d’infarctus apr�s le passage � l’heure d’�t�
De ces calculs il ressort que lors de la semaine qui suit le passage � l’heure d’�t�, l’incidence des IDM est 
augment�e significativement par rapport aux deux semaines suivantes et pr�c�dentes (+ 5,1 % avec un intervalle 
de confiance � 95 % [IC95] entre + 3,2 % et + 7,1 %.). Dans le d�tail l’augmentation n’est significative que pour le 
lundi, le mardi et le mercredi qui suit le changement d’heure. A l’inverse, la semaine qui suit le changement 
d’heure d’hiver, le nombre d’IDM est diminu� mais de fa�on non significative (-1,5 %). La r�duction d’incidence 
est toutefois significative le lundi d’automne qui suit le changement d’heure.
Les variations d’incidence observ�e semblent bien correspondre � un ph�nom�ne r�el puisque les auteurs ont 
pris de multiples pr�cautions afin d’�liminer les biais : moyenne des incidences mesur�es sur 20 ans, p�riode de 
comparaison pr�c�dant et succ�dant imm�diatement la semaine en question pour ne pas mesurer une simple 
tendance saisonni�re, redressement des chiffres du dimanche pour tenir compte pour le dimanche de printemps 
de sa r�duction � 23 heures et pour celui d’hiver de son allongement � 25 heures, remplacement du dimanche de 
P�ques par le dimanche suivant les ann�es ou cette f�te tombait dans les 2 semaines suivant le passage � 
l’heure d’�t�…etc
Faut-il se coucher t�t et se lever tard ?
Quelle pourrait �tre la cause de ces variations d’incidence des IDM ? Pour Imre Janszky et coll., l’hypoth�se la 
plus probable est que la diminution de sommeil d’une heure lors du passage � l’heure d’�t� favorise la survenue 
d’IDM chez des sujets � haut risque sans doute par le biais d’une augmentation de l’activit� sympathique et d’une 
lib�ration de cytokines. A l’inverse, l’heure de sommeil suppl�mentaire engrang�e lors du passage � l’heure 
d’hiver pourrait �tre protectrice chez des sujets � risque. Un m�me m�canisme pourrait expliquer la plus grande 
incidence des IDM le lundi, puisque la nuit de dimanche � lundi parait �tre celle au cours de laquelle on dort le 
moins (tout au moins pour les sujets qui travaillent). Pour les partisans d’une m�decine pr�ventive tous azimuts 
cette d�couverte devrait conduire � recommander aux sujets � risque d’�viter, dans la mesure du possible, les 
modifications brutales de leurs rythmes circadiens c'est-�-dire � se coucher plus t�t tous les dimanches soir et 
plus particuli�rement lors du passage � l’heure d’�t� … Les fatalistes rappelleront que c’est la vie m�me qui est 
un facteur de risque…

Dr Anastasia Roublev 

Janszky I et coll. : Shifts to and from daylight saving time and incidence of myocardial infarction. N Engl J Med 2008 ; 359 : 
1966-68.

Aimants aval�s, des corps �trangers bien particuliers

Des �quipes des h�pitaux de Bic�tre et de Gen�ve attirent l’attention sur la particularit� de certains corps 
�trangers ing�r�s par l’enfant, en l’occurrence des aimants. Ils rapportent le cas d’un enfant de 7 ans, examin�
aux urgences pour douleurs abdominales et vomissements apr�s avoir, sur une p�riode de 4 jours, aval� 3 
aimants, pari tenu face aux amis ! La radiographie de l’abdomen sans pr�paration a montr� 3 barres m�talliques 
radio-opaques, align�es dans la fosse iliaque droite, et l’enfant a �t� op�r�, m�me si son �tat clinique �tait 
rassurant. Les 3 aimants se sont av�r�s situ�s dans 3 segments digestifs diff�rents, aimant�s entre eux et 
comprimant les parois digestives, avec des l�sions pr�-perforatives des segments comprim�s. Les suites dans ce 
cas, ont �t� simples. Mais les auteurs alertent sur les complications d�crites apr�s l’ingestion, espac�e dans le 
temps, de 2 aimants au moins ou d’un aimant et d’un corps �tranger m�tallique. Ce qui impose d�s l’ingestion 
connue, l’extraction sous endoscopie des corps �trangers n’ayant pas pass� le pylore et, en cas de corps 
�tranger ayant franchi le pylore, la surveillance en milieu chirurgical et l’extraction chirurgicale d�s les premiers 
sympt�mes. Dr Claudine Goldgewicht

Raquillet C et coll. : Avaler des aimants : un pari dangereux. Congrès des Sociétés françaises Médi-Chir Pédiatriques (Nantes) : 
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Cent millions de c�phal�es en avion
La c�phal�e est un sympt�me commun, si banal qu’on estime qu’� peu pr�s 40 % de la population mondiale 
souffrira d’au moins un �pisode invalidant dans l’ann�e. Les types les plus fr�quents sont les c�phal�es de 
tension et la migraine, plusieurs �tudes ayant permis d’�tablir l’existence d’un lien avec des facteurs 
environnementaux ou personnels ; certaines d’entre elles, qui ne datent que de quelques ann�es, sugg�rant en 
outre que les trajets en avion pourraient �tre une cause d�clenchante non n�gligeable. Une hypoth�se d’autant 
plus � prendre en consid�ration que le r�le �tiologique de la pression barom�trique � �t� �voqu� � diff�rentes 
reprises, qu’aussi bien des augmentations que des diminutions de pression pourraient �tre en cause et que les 
cabines des lignes r�guli�res ne sont pas pressuris�es au niveau de la mer.
Pour estimer le taux, la s�v�rit� et la dur�e des c�phal�es associ�es � un vol (CAV), I Potasman et coll., d’Ha�fa, 
ont distribu� entre juillet et septembre 2006 des questionnaires cibl�s � plus de 1 000 voyageurs qui s’appr�taient 
� monter dans un avion. Ce questionnaire comportait trois rubriques, la seconde "souffrez-vous de maux de t�tes 
pendant les vols ou juste apr�s" d�clenchant la troisi�me r�pertoriant les caract�ristiques du mal. Sur 906 sujets 
�ligibles, �g�s en moyenne de 33 ans, 22,3 % rapportaient l’existence d’�pisodes de c�phal�es (au moins) 
mensuelles. Des CAV ont �t� signal�es par 52 d’entre eux, soit 5,7 % du groupe, sous forme de migraine (20 % 
cas), la douleur persistant 5,7 + 14,2 heures apr�s l’atterrissage ; 45,4 % des CAV �taient unilat�rales, contre 
72,7 % de celles d’autre �tiologie. Des r�sultats qui font dire aux auteurs que les CAV ne sont pas rares, et 
m�riteraient certainement qu’on en sache un peu plus sur elles…
Pas rares, les CAV ? Si les donn�es et l’interpr�tation de cette enqu�te sont correctes, et en extrapolant aux 3,3 
milliards de si�ges annuels propos�s sur les vols commerciaux, il faut admettre que l’aviation civile serait 
responsable d’au moins cent millions de CAV annuelles. Par quel m�canisme ? On ne le sait pas encore, m�me 
si on ne peut s’emp�cher de noter un fort taux de migraines (20 % versus 6 % habituellement chez l’homme et 15 
% chez la femme) : les param�tres � �tudier sont nombreux, des variations de pression barom�trique (hypoth�se 
la plus vraisemblable) � la pression partielle d’oxyg�ne dans les a�ronefs en passant par le bruit incessant des 
moteurs et les caract�ristiques particuli�res d’un air constamment recycl�. Pour avancer un peu, on pourrait 
poser cette question peut-�tre iconoclaste qui vient rapidement � l’esprit et � laquelle les auteurs n’ont pu 
r�pondre, faute d’une cohorte suffisante : fait-on autant de c�phal�es en premi�re qu’en classe �co ? Comme on 
le voit et comme les auteurs le reconnaissent eux-m�mes, cette �tude pr�liminaire en appelle quelques 
d’autres…

Dr Jack Breuil
Potasman I et coll. : Flight-associated headaches –prevalence and characteristics. Cephalalgia 2008; 28: 863-7.

UN VENT MORTEL

Chaque ann�e les vents du sud Sahara transportent par del� l’oc�an et la mer, vers les Am�riques et vers 
l’Europe, de grandes quantit�s de poussi�res. Les r�gions destinataires voient leurs concentrations de 
poussi�res atmosph�riques augmenter, parfois plusieurs jours durant, et ces poussi�res transport�es 
interagissent avec la pollution locale anthropog�nique et particulaire. Des auteurs espagnols se sont int�ress�s � 
l’impact sanitaire, peu explor� jusque-l�, de ces temp�tes venant du d�sert et analys� la mortalit� journali�re 
toutes causes li�e aux particules dites grossi�res, c’est-�-dire de diam�tre a�rodynamique compris entre 2,5 et 
10 �m (PM2,5-10) et aux particules fines, de diam�tre inf�rieur � 2,5 �m (PM2,5).
L’�tude a �t� conduite � Barcelone, entre mars 2003 et d�cembre 2004. Les donn�es de mortalit� ont �t� 
obtenues via les registres de d�c�s de la ville, celles int�ressant les concentrations de particules dans l’air 
provenaient des mesures effectu�es sur un site de surveillance urbain. Les effets de l’exposition aux PM2,5-10 et 
aux PM2,5 ont �t� examin�s le jour de la temp�te et jusqu’� 4 jours plus tard.
Au cours de la p�riode d’�tude, 90 jours ont �t� class�s comme jours � poussi�res sahariennes, et 24 850 d�c�s 
de cause non accidentelle sont survenus, 70 % d’entre eux chez des sujets �g�s de 75 ans et plus.
Les jours � poussi�res sahariennes, l’accroissement quotidien de 10 �g/m3 des PM2,5-10 �tait associ� � une 
augmentation de la mortalit� journali�re de 8,4 % (IC � 95 % 1,5-15,8), alors que les jours hors poussi�res du 
Sahara, pour une m�me hausse de la concentration de particules grossi�res, l’�l�vation de la mortalit� �tait de 
1,4 % (IC � 95 % - 0,8 ; 3,4) (p pour l’interaction = 0,05).
L’analyse, en revanche, ne met pas en �vidence d’augmentation du risque de d�c�s pour l’exposition aux 
particules fines les jours � poussi�res sahariennes.
Cette �tude, la premi�re selon les auteurs � avoir analys� les effets des temp�tes de poussi�res sahariennes sur 
la mortalit� en Europe, sugg�re un effet d�l�t�re des particules grossi�res, avec accroissement de la mortalit� 
toutes causes. Ces r�sultats appellent confirmation et approfondissement pour pr�ciser le r�le des PM2,5-10 et 
�claircir les m�canismes qui sous-tendent l’association observ�e.

Dr Claudine Goldgewicht
Perez L et coll. Coarse particles from Saharian dust and daily mortality. Epidemiology, Publication avanc�e , 7 juillet 2008.



26

TOBOGGAN GONFLÉ, EGO DÉGONFLÉ

Un vieil instructeur pilote du SFACT (temps anciens, certes) qui m’apprenait les rudiments 
du maniement du levier de manœuvre du train d’atterrissage � l’�poque � laquelle, pour les 
pilotaillons de mon esp�ce, une qualification train rentrant et pas variable se faisait apposer 
sur la licence de pilote priv�, me disait :

� Tu vois ? �a para�t simple, pour rentrer le train, tu mets la manette sur “rentr�” en haut et 
pour le sortir, tu la mets sur “sorti” en bas. Tu ne peux pas te gourrer ! �

Un autre instructeur m’avait d’ailleurs fait un discours semblable concernant le pilotage.
� Pour monter ; tu tires et pour descendre ; tu tires encore plus ! � Et bien je vous garantis 

qu’avec un Jodel, c’est vrai !

Mais revenons � notre train.

� Effectivement, pas besoin d’avoir fait Saint-Cyr ! (L�, j’�conomise un peu Polytechnique 
par charit� chr�tienne pour certains de mes coll�gues…)
- Et pourtant tu verras comme il est simple de changer de cat�gorie de personnel.
- Deuuh… cat�gorie de personnel ? L� j’avais besoin d’un compl�ment d’information.
- Ben oui ! Il y a ceux qui ont oubli� de sortir le train et ceux � qui ce n’est pas encore 

arriv�… �

Dieu sait si le vieux bonhomme avait raison et il n’y a pas que pour le train qu’il y a des 
cat�gories de personnel. En effet, il y a aussi la cat�gorie des personnes qui, sur nos 
grosses machines � transporter plein de monde en m�me temps, ont percut� un toboggan 
d’�vacuation et la cat�gorie de ceux qui ne sont pas pass�s loin.

Pour ce qui me concerne, c’est en ce jour du 10 juillet 2008 m�morable � plus d’un titre que 
je fus vers� d’une cat�gorie dans une autre.

Ahh ben non ! Pas lui ! 
Mais si, mais si, lui aussi !

C’�tait un jeudi. Si si ! Je m’en souviendrai de ce si�cle. Un jeudi pourtant pas comme un 
autre. En effet c’�tait ce jour o� par une m�t�o al�atoire d’un d�but d’�t�, la nouvelle 
promotion de l’EPNER(1) � Istres �tait consacr�e et recevait son nom de bapt�me � Jean 
Franchi(2) � Pilote d’essais exceptionnel incontournable du programme Concorde.

Le d�partement des Essais en Vol au sein duquel une formation homologu�e de navigants 
d’essais a vu le jour depuis bon nombre d’ann�es maintenant, voyait dix de ses poulains 
int�gr�s � cette promotion et ayant r�ussi leur difficile examen, recevoir leur pr�cieux 
dipl�me, s�same pour une brillante carri�re. 

Si les r�cipiendaires(3), leur famille et leurs invit�s s’�taient rendus sur 
place par leurs propres moyens, quelques “anciens” toujours en 
activit� et quelques convi�s d’exceptions avaient choisi d’�tre aussi 
pr�sents pour la manifestation tr�s protocolaire de remise des titres. 
Une dizaine de personnes en tout qui devaient se rendre � Istres 
dans l’apr�s-midi afin d’assister au cocktail de bienvenue puis � la 
c�r�monie officielle devant d�buter � 18h.  

Aeromed N° 32 Nov 2008
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Dix personnes ? Pourquoi ne pas profiter d’un vol d’essais permettant l’embarquement de 
quelques observateurs avec une escale � Istres pour joindre l’utile � l’agr�able devoir de 
soutien ? Le sort faisant parfois bien les choses, le dernier vol de l’A 380 Msn 004 avant son 
d�part le lendemain pour le salon de Farnborough 2008 donnait cette opportunit�. 

Vous voyez bien qu’aux Essais en Vol rien n’est laiss� au hasard ! Tout est m�rement 
pens�, pes�, r�fl�chi et optimis� de sorte � ce que m�me la cons�cration des nouvelles 
forces vives de l’entreprise ne lui co�te pas un centime. Budget de l’op�ration : nul ! Je mets 
au d�fit tout d�partement autre que le n�tre de r�aliser une manip. �quivalente sans avoir � 
coucher au moins trois ou quatre z�ros avant que de positionner un nombre entier naturel 
devant… D’ailleurs et � ce propos, je vais juste vous donner un tout petit exemple un peu 
h�rissant de la mani�re dont est per�ue la vision “Power 8” (ni�me plan de redressement 
d’Airbus) dans un autre centre de comp�tence dont on aura retir� toute la p�tence ; la 
COM(4)

Si 1998 �tait l’ann�e des bleus, 2008 est l’ann�e verte. Les moustaches tristes et agressives 
de Mam�re n’en finissent plus de fr�mir. M�me Voynet lui ferait un bisou. L’environnement et 
la survie de notre plan�te sont les seuls sujets qui puissent motiver encore les innombrables 
politiques et savants inspir�s de tous les grands pays responsables de ce monde. (sauf un 
ou deux tout de m�me…)
Airbus ne pouvait donc pas rester en marge de cette d�ferlante verte. L’A 380 est �colo et ne 
produit pas de d�chets. D’ailleurs il a �t� �tudi� et fabriqu� dans cette perspective. Ses 
mat�riaux sont tous recyclables. Siiii ! Je vous jure ! C’est �crit dessus ! 

Eh oui ! La voici la derni�re lubie de la Com : de magnifiques stickers (on adore �a, chez 
Airbus) sur la d�rive et le fuselage pour d�montrer � la terre enti�re lors des salons 
a�ronautiques qu’Airbus respecte en plus des actionnaires, l’environnement. C‘est super, �a. 

Non ? Alors on n’h�site plus. Non content d’apposer de part et d’autre de la d�rive de 
gigantesques autocollants au message que seuls des anglo-saxons peuvent comprendre, on 
va jusqu’� �crire sur chaque cot� du fuselage � Recyclable by design � avec le logo qui va 
bien !! Dans quelle poubelle au couvercle color� vais-je bien pouvoir le jeter lorsqu’il sera 
us� ? C’est �videmment la pr�occupation majeure d’une compagnie a�rienne cliente que de 
savoir ce qu’elle va faire de son avion apr�s 25 ou 30 ans de service. �a tombe sous le 
sens ! Si vous racontez cela � un paysan du Gers, s’il ne vous tourne pas le dos tout de suite 
en grommelant qu’ils sont tous fous ces gens de la ville, il vous ach�ve � coups de fourche…
Bref, bilan de l’op�ration : deux jours de collage et …46000 euros ! Quand je vous disais 
qu’il y avait un joli chiffre devant les z�ros… Mais attention, le marketing et la Com sont de 
vrais m�tiers. Nous ne pouvons pas comprendre.

Mais l�, je m’�gare et m’�loigne un peu d’Istres o� apr�s le passage d’un h�licopt�re “Tigre” 
� la couleur d’un d�sert d�pourvu de verdure, un C 141 Starlifter de l’US Air Force d�collait 
pour une destination inconnue en laissant derri�re lui un panache de fum�e noire dont la 
photo aurait certainement pu recentrer quelques d�bats du “Grenelle de l’environnement”. 
Vous me direz, quitte � polluer, il vaut mieux que les Am�ricains le fassent du cot� de Fos 
sur Mer o� l’air est d�j� moyennement respirable plut�t que chez eux, en Anjou ou dans le 
Gers…  Je me demande parfois si on ne nous prend pas un peu pour des demeur�s.

16h, nous voici donc pos�s � Istres et nous gagnons “l’aire de parking Airbus” situ�e 
dans l’enceinte CEV afin d’y stationner pendant toutes les festivit�s. Contrairement � 
l’habitude d’ailleurs nous p�n�trons sur ce parking par l’entr�e nord, avion face au 
sud. Apr�s tout pourquoi pas ? Mais nous verrons plus loin que ce petit d�tail a eu 
une certaine importance lors du retour. Nous �tions cependant tr�s � l’heure pour le 
cocktail organis� sous un marabout militaire de camouflage tout vert et plein de trous. 
Aeromed N° 32 Nov 2008
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Heureusement que ce dernier avait �t� plac� � l’ombre d’un b�timent car au moins celle-ci 
pouvait passer par ces m�mes trous… 

De toute �vidence, “Power 8” s�vit aussi au CEV. En effet, Coca-cola, Badoit et jus d’orange 
constituaient, avec pl�thore de soucoupes de biscuits militaires solides et bruns tendant sur 
le vert, contrefa�ons inimitables des Petits LU nantais, la base du pot d’accueil. J’ai connu 
mieux… Ben oui, le Coca est am�ricain et me g�n�re des retours au carburateur donc berk ! 
Je ne bois de la Badoit qu’en pr�lude � la digestion d’un festin digne de Kaamlott et le jus 
d’orange trop frais file la courante. 
J’aurais bien vu et bu un petit coup d’Aberlour 10 ans d’age on the rocks, moi. Peu importe, 
l� n’�tait pas l’essentiel puisque, d’une fa�on g�n�rale, cette manifestation permet � tous de 
renouer avec quelques coll�gues “oubli�s” depuis bon nombre d’ann�es et non des 
moindres. Perrier, R�tif, Turcat, Pinet, Flamand, Albert, Defer, Caneille, etc… �taient de 
ceux-l�, et j’en oublie tant d’autres.

18h, nous sommes invit�s � nous d�placer vers le parking de l’�cole o� avaient �t� dispos�s 
de nombreuses chaises et un podium sur lequel devait se rendre � tour de r�le chaque 
imp�trant afin d’y recevoir de la part de l’Ing�nieur G�n�ral Directeur du CEV son dipl�me 
tout de lauriers encadr�. 
18h30, rien n’avait encore commenc�. En effet, r�sonnait toujours dans le lointain et 
accentu� par une bise qui nous mettait aux premi�res loges de ce concert m�phistoph�lique, 
un moteur d’A 400M qui, pour une fois entier, finissait un essai d’endurance. Tout � coup, 
l’�pouvante cessa pour le plus grand bien de tous et la manifestation put d�buter. Et dire que 
cet avion aura quatre moteurs comme celui-ci ! Il faudra que la Com d’Airbus passe sous 
silence ( bien trouv�, �a !) tout le chapitre inh�rent � la r�duction des nuisances sonores 
dans sa campagne publicitaire pour le respect de l’environnement…  
Le directeur de l’EPNER put alors formuler son discours d’accueil suivi par ceux sans grand 
int�r�t d’une ou deux autres personnalit�s aux manches �toil�es quand enfin Henri Perrier 
retra�a toute la vie et la carri�re de Jean Franchi son ami.

Si Henri Perrier, pour qui j’ai une admiration sans borne, et � qui un petit juge irrespectueux 
d’un tel Grand Homme cherche encore des poux sur la tonsure jusqu’� l’envoyer en 
correctionnelle pour une pr�somption de responsabilit� dans l’accident de Gonesse”… 
approche les 80 printemps, il n’en a perdu aucune de ses facult�s intellectuelles. Il conserve 
en effet intacte cette m�moire infaillible tr�s tr�s hors du commun et qui suscite le plus grand 
respect.
En effet et comme � l’accoutum�e lorsqu’il est devant un micro, Henri retra�a avec cette 
pr�cision d’horloger qui le caract�rise et sans avoir recours � un quelconque papier, les 
diff�rentes �tapes d�ment dat�es depuis son passage en �cole de pilotage, de la carri�re de 
ce pilote d’essais hors pair qu’�tait Franchi.

Tout autre discours, venant en amont ou en aval de celui d’Henri, devenait alors inodore et 
sans saveur m�me si pourtant celui du Directeur du CEV, pr�lude � la remise des titres, 
n’�tait pas d�nu� d’int�r�t sur le fond quant aux responsabilit�s des navigants d’essais face 
au reste du monde r�duit en la qualit� de parties civiles…

Vint ensuite le moment tant attendu de la d�livrance des dipl�mes o�, l’un apr�s l’autre, 
chaque dipl�m� va chercher sur l’estrade, dans un ordre tr�s hi�rarchis� (PIME(5)), un 
joli papier cartonn�, une poign�e de mains du directeur du CEV et pour certains un peu 
plus vernis, quelques paroles de f�licitations de la part de ce dernier. Nos jeunes 
nouveaux navigants d’essais format�s Airbus et b�nis DGA(6) r�cup�r�rent donc leur 
billet pour l’avenir, pos�rent eux aussi pour la traditionnelle photo individuelle et all�rent 
s’asseoir avec leurs coll�gues de promo � l’ombre du Mirage III B 234 l�gendaire du 
CEV jusqu’� la fin de la c�r�monie. Mais pour nous, cela en �tait fini de notre escapade 
� Istres.



29

L’heure du retour avait sonn� et Pascal, m�canicien navigant �m�rite de l’A 380 msn 004 
commen�ait � tr�pigner un peu car il avait encore quelques travaux de pr�paration � faire 
effectuer sur l’avion avant son d�part pour Farnborough. 

Apr�s un peu de temps tout de m�me afin de r�cup�rer tout le monde et trois voiturages plus 
tard, �quipage et passagers �taient au complet m�me si une derni�re auto transportant entre 
autres Fernando et Hugues se fit l�g�rement attendre... Nous �tions maintenant pr�ts au 
d�part.

Apr�s une mise en route sans histoire de nos 4 moteurs Rolls dans lesquels il restait un 
fond d’huile suffisant pour regagner Toulouse, Jean-Philippe et moi armions les toboggans 
des portes 1 du pont principal.  Hugues d�buta le roulage et apr�s un premier virage � droite 
allait quitter le parking. 

Il faut savoir � ce stade que cette partie de l’enceinte CEV est s�par�e de la zone 
piste et taxiways par deux �normes barri�res roulantes en deux morceaux chacune. 
Elles doivent �tre ouvertes au maximum pour laisser passer un 380 et m�me l� “il faut 
les allumer” comme disait un vieux m�cano maintenant en retraite. Aux commandes, 
Hugues et Claude les allumaient vraiment car de plus et contrairement � 
l’accoutum�e, nous quittions ce parking par le sud, ce qui ajoutait un peu � la difficult� 
pour l’appr�hension des marges et des rep�res. 

En ma qualit� du jour de passager, j’�tais alors au pont sup�rieur en train de parier sur la 
date probable du premier vol de l’A 400M lorsque je sentis bien que la vitesse diminuait. 
C’�tait certain, nous nous rapprochions du passage de la barri�re. Au moment o� je 
descendis pour aller donner un coup de main ou plut�t un coup d’œil � mes coll�gues au 
cockpit, je sentis l’avion s’arr�ter. Indiscutablement, Il y avait doute ! �a ne passait peut-�tre 
pas sous les moteurs externes et effectivement il valait mieux stopper la manœuvre. Jean-
Philippe, ing�nieur d’essais motoriste et donc toujours tr�s inquiet sur le bon �tat de sant� de 
sa machinerie eut un r�flexe �quivalent au mien de sorte � ce que nous nous retrouvions 
tous les deux chacun devant une porte 1 afin de l’ouvrir et ainsi beaucoup mieux voir si les 
moteurs externes passaient ou non. Sur 380, on est absolument incapable de juger depuis le 
cockpit la marge des moteurs aux obstacles et cette proc�dure d’ouverture des portes pour 
assistance visuelle est une pratique normalement tr�s rod�e chez nous et entre nous en 
essais ou d�mo sur terrain inconnu. Rien de plus idiot que de ficher un moteur dans un 
parpaing, le parpaing gagne toujours… !

Nous savions tous les deux que les toboggans �taient arm�s et s’engagea alors le dialogue 
le plus naturel du monde en manœuvrant chacun notre levier de d�sarmement. �a aurait du 
s’arr�ter l�.
Jean-philippe � la porte gauche : � T’as désarmé ? »
Moi, � la porte droite et qui venait juste de bouger ce p… de levier et en me retournant vers 
lui � euh oui ! Oui, oui ! � Mais, les marquages “Armed” et “Disarmed” n’existant pas sur ces 
portes je fus subitement pris d’un affreux doute en re-regardant la manette. N’ayant pas 
(erreur fatale impardonnable) remis la broche de s�curit� de la position “Disarmed” et vivant 
un instant historique o� rien n’�mergeait de mon cerveau, je rechaffuste cette palette une ou 
deux derni�res fois dans je ne sais plus quel sens de sorte � ce que je fus enfin persuad� en 
toute bonne foi que le bazar soit bien d�sarm�. Je venais � l’instant de verser “� donf” dans 
le facteur humain. Rien de ce comportement erratique n’�tait d� � l’alcool (il n’y en avait pas 
eu…) ni au stress. Il �tait plus du ressort de la psychiatrie et bien connu sous le nom de 
“Raptus(7)” (rien � voir avec Raptor). 

Je finis de vous écrire tout ça et je vais de ce pas consulter.
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Si la suite que je vais vous d�crire maintenant est �videmment class�e secret d�fense, elle 
n’a pas pris plus de deux secondes, m�me toulousaines.

JJ’’aaii ttiirr�� ssuurr llaa ppooiiggnn��ee dd’’oouuvveerrttuurree ddee llaa ppoorrttee…… SSii !!

� Putain ! Elle s’ouvre toute seule(8) ! Saloperie de porte ! �a doit �tre le mistral ! Mais 
non, G�g�, y-a pas de vent aujourd’hui, tu le sais bien… Vite le panneau de commande de la 
porte. Rhhaaaaah ! Il est �teint ! Aaah, c’est trop dur ! Pas moyen de la ramener pour la 
refermer. Mais, mais, mais alors ! Merde, merde ! Mais oui, le toboggan… arm� ? Peux plus 
la tenir… Vacherie de salet� !

Et l� : PRRRSSSCCHHHUIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIT ! FFLLPPPPPPPPRRRhhooooooh ! Soupir, 
d�sarroi et d�mission sur le bureau de Fernando demain matin… et en plus il est � bord 
avec tous les chefs…  Maman ?! Non pas elle, elle n’y peut rien. Mon Dieu, oui ! Lui, qu’ai-je 
fait ?
A ce moment l� tout de m�me, dans un regain de lucidit�, je me pr�cipite dans le cockpit et 
crie � Pascal � Coupe ! Coupe ! Je viens de percuter un toboggan �

D�s l’arr�t des moteurs, un silence pesant et dubitatif s’installa soudain dans cet avion. Je 
venais de faire vivre � tous ces occupants un grand moment d’a�ronautique civile et je vivais 
d�sormais un TRES grand moment de solitude. Si, si ! Je vous assure ! Je venais en outre 
de mettre la main sur la valve de d�gonflage de mon ego.

Apr�s avoir un peu repris mes esprits, je me suis une fois de plus rendu compte � quel point 
la solidarit� entre coll�gues de notre confr�rie �tait grande. Pas un mot plus haut que l’autre, 
pas une accusation, pas un regard d�sapprobateur mais de la compassion assur�ment. Tout 
le monde avait bien compris ce qui venait de se d�rouler (le toboggan en particulier…).  
L’avion �tait coinc� entre ces deux bon sang de barri�res, la langue dehors sur le cot� 
comme un animal mourant. Il fallait qu’on sorte de l� et qu’on reparte vite. On nous attendait 
� Toulouse. L� �tait maintenant la priorit�.

Nous en avons beaucoup appris � cet instant sur le maniement d’un toboggan 
et en particulier comment de d�tacher de l’avion dans de telles circonstances. 
On ne fait pas cela tous les jours… L’affaire n’a pas tra�n�. Le toboggan �tait 
par terre, il allait �tre d�gonfl� par les techniciens du CEV et rapatri� un peu 
plus tard par camion vers Toulouse. Il n’y avait plus qu’� refermer cette porte 
diabolique. C’est cette phase pourtant la plus triviale qui nous a, � cet instant, 
pos�e le plus gros probl�me. En effet, avant que nous d�couvrions que la 
plaque de retenue inf�rieure du toboggan lorsqu’il est normalement install� �tait 
d�ploy�e emp�chant la manœuvre du levier d’armement et donc la re-
fermeture de la porte, il nous a fallu quelques minutes. Merci � Tuan, Jean-
Philippe et Pascal pour ce pr�cieux coup de main.

Pendant ce temps, un “tracma” du CEV repoussait dans leurs derniers retranchements les 
deux parties de cette barri�re de m….e que nous n’avions jamais abord�e depuis ce cot�-ci 
du taxiway et nous remettions en route pour un vol vers la maison sans histoire mais 
empreint de quelques taquineries tout de m�me.  

Les �quipes de piste de Toulouse furent bien �videmment pr�venues par t�l�phone avant 
m�me que nous ayons re-d�coll� de sorte � ce que le toboggan soit remplac� d�s notre 
arriv�e. Soucieux de r�parer ma b�tise ou de me faire absoudre de ma faute et afin de ne 
pas p�naliser le d�part de Pascal et son avion pour l’Angleterre le lendemain matin je fis 
d�poser de mon avion (le Msn 001) alors en chantier le m�me toboggan de la porte 1 droite. 
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Nous le f�mes alors imm�diatement transf�rer et installer en lieu et place de celui dont j’avais 
v�rifi� avec succ�s le fonctionnement � Istres. 

Pascal partit � Farnborough avec un avion complet.

Bien �videmment, ma boulette ne pouvait rester impunie. Il fallait marquer le coup. 
Fernando convoqua donc dans son bureau toute l’�quipe � bord au moment du 
d�sastre pour un d�briefing. Et c’est donc avec toute la grandeur inh�rente a un 
vrai chef qu’il ouvrit son frigo et en retira deux bouteilles d’un excellent 
Champagne, juste d�me pr�lev�e pour frais de transport sur une dotation de la 
Com lors d’un pr�c�dent salon (non mais sans blague !).  Quelques gobelets plus 
tard, m�me si certaines langues se d�li�rent quant � de semblables aventures 
perdues dans le silence des profils bas,  j’avais toutefois autour de moi une jolie 
PME de confection dont j’�tais � ce moment le mannequin f�tiche en 
repr�sentation dans une ambiance de franche rigolade et d’in�branlable 
camaraderie.

Quelles le�ons tirer de cette aventure ? Plusieurs, � l’�vidence.

*  Ne jamais se croire oblig� de percuter un toboggan pour se voir offrir une coupe de 
Champagne de la part du Chef. Il y d’autres moyens et il n’est pas avare.

* D�sormais nous devrons exiger imp�rativement que, sur toutes les portes des protos aux 
cabines d�shabill�es,   les positions du levier d’armement des toboggans soit clairement 
identifi�es et rep�rables par n’importe quel cerveau schamallow. 

*  Le d�sarmement d’un toboggan d’une main devra s’accompagner sans appel de la mise
en place imm�diate de la broche de s�curit� de l’autre main. C’est un imp�ratif ! Le “Contr�le 
des vis-�-vis” qui fait marrer tant d’assujettis � la ligne est une tr�s bonne proc�dure que je 
conseille d’appliquer � toute personne en responsabilit� d’une porte lorsqu’il y a .. un vis-�-
vis.

* M�me gratifi� d‘une exp�rience certaine, ne jamais se croire � l’abri d’une d�viance 
momentan�e de son propre comportement. Nous ne travaillons jamais seuls � bord de nos 
machines. Profitons-en !

* Sans pour autant tout excuser, bien au contraire, nous devrons �tre tout de m�me assez 
cl�ments � l’�gard de nos petits camarades ayant fait une jolie “cagade(9)” et devrons en tirer 
plut�t toutes les conclusions qui s’imposent. Il est si facile de changer de cat�gorie de 
personnel au moment o� on s’y attend le moins… !

En revanche, si vos chers coll�gues, lorsque vous viendrez d’en faire une belle, vous 
habillent un peu pour les prochaines saisons, ne le prenez pas mal. C’est un bien 
n�cessaire et salutaire. D’ailleurs � ce sujet, j’en profite pour faire la communication 
suivante : 

� �tant moi-m�me d�sormais habill� pour au moins les deux hivers prochains, je 
vous serais tr�s reconnaissant de bien vouloir cesser vos dons � l’attention de ma 
personne et des diriger plut�t vers le secours catholique… En vous remerciant par 
avance. �

A�ronautiquement v�tre

G.Desbois
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Lexicum : 

(1) EPNER : Ecole du Personnel Navigant d’Essais et de R�ception

(2) Jean Franchi : Dans le cadre du programme CONCORDE, il est le pilote fran�ais ayant 
effectu� le plus grand nombre d'heures de vol sur les appareils d'essai. Commandant de 
bord pour quelques �v�nements majeurs D�cembre 1971 voyage du Pr�sident Pompidou
aux A�ores Janvier 1973 premier vol de l'avion de pr�s�rie 02 Septembre 1973 premi�re 
travers�e Washington Orly Octobre 1977 Premier atterrissage � New York JFK
1978 Essai du mini manche et �tudes des lois de commandes de vol �lectriques adopt�es 
par la suite sur l'AIRBUS A320.                          
En plus de son activit� sur CONCORDE il assure les vols de mise au point de la      
Caravelle SNECMA banc volant du CFM 56 et du Transall de nouvelle g�n�ration avec 
en particulier le ravitaillement en vol

(3) En un seul mot …

(4) …munication

(5) PIME : Pilotes, Ing�nieurs, M�canos, Exp�rimentateurs

(6) DGA : D�l�gation G�n�rale pour l’Armement dont d�pend le CEV et appartenant au 
minist�re de la d�fense. C’est pour �a qu’il y a tant de soldats militaires au Centre d’Essais 
en Vol.

(7) Raptus : Comportement paroxystique � caract�re de d�charge brusque et irr�sistible 
susceptible d’avoir des cons�quences dramatiques pour le sujet ou autrui en l’occurrence 
… le toboggan !

(8) Lorsque le toboggan d’�vacuation d’une porte est arm�, le fait d’actionner la poign�e de 
d�verrouillage de la porte enclenche l’ouverture automatique de celle-ci en actionnant son 
moteur � pleine puissance puis � mi-ouverture lib�re le toboggan  et percute la bouteille de 
gonflage de celui-ci. Ceci est absolument irr�versible. C’est d�montr� !

(9) Connerie en toulousain
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Egarements

L’aviation est une activit� int�ressante en cela qu’elle fait na�tre une foule de d�fis personnels 
et de nouveaux d�mons qu’il faut apprendre � combattre, ce qui est tr�s enrichissant.

Pour ce qui me concerne, j’ai eu au d�but de ma carri�re de pilote, la phobie de me perdre. 
Mon apprentissage de la navigation n’a pas fait grand chose pour am�liorer les choses. Ayant 
d�but� les navigations pr�s de la M�diterran�e, la t�che �tait s�rieusement facilit�e par la 
pr�sence de ce rep�re immanquable et rassurant.
Les premi�res � nav solo � ont �t� source d’appr�hension et le fait que je ne me sois pour 
ainsi dire jamais perdu ne m’a, paradoxalement, pas donn� plus confiance.

Le brevet pass�, cette appr�hension ne m’a pas quitt�e. Alors j’ai d�cid� un jour de prendre le 
taureau par les cornes et de m’organiser quelques navigations d’entra�nement.

Comme il fallait commencer modestement me voil� pr�parant aux 
petits oignons une peu ambitieuse �Lasbordes – St Girons � (qui 
traverse toutefois la redoutable zone de Blagnac mais cette phobie-l� 
ne fait pas partie de ma collection !).
Une navigation de concours : trac� ultra pr�cis, branches minut�es � 
la seconde, rep�res report�s toutes les dix minutes sur la carte. Un 
mod�le du genre de ce qu’il ne faut pas faire quoi !

D�collage � bord d’un superbe DR400 120 bleu et blanc �quip�, pour tout instrument de 
navigation, d’un modeste compas. Le temps est plut�t brumeux, ce qui n’est pas rare dans la 
r�gion en �t�. Heureusement pour l’exercice d’ailleurs, car par temps clair, le Mont Valier 
constitue un rep�re de choix, puisque St Girons est � son pied.

La navigation pr�voyait un passage par la balise ADF Tango Sierra. Nul besoin de co�teux 
instruments de radio-navigation pour la trouver celle-l�. Il suffit de rep�rer l’�glise de 
Castanet-Tolosan, puis de suivre une petite route sur le coteau pour trouver dans une petite 
clairi�re la cahute abritant la balise. Un ami avait un jour mystifi� le contr�leur de Blagnac en 
s’annon�ant verticale Tango Sierra alors que la balise �tait en panne. Il y a des contr�leurs qui 
devraient faire plus de VFR !

J’appelle donc Toulouse approche pour n�gocier mon transit. Catastrophe : le contr�leur me 
demande de longer un moment la zone car il a une arriv�e d’un vol commercial (les arriv�es 
sud de Blagnac et de Francazal passent par Tango Sierra). Voil� d�j� ma belle nav qui est � 
l’eau. Ce n’est pas grave : en alt�rant un peu le cap, je finirai bien par rejoindre mon trait. 
D’ailleurs mon prochain rep�re est immanquable : c’est la L�ze (une rivi�re locale).

Toulouse Approche me rappelle pour m’autoriser � traverser la zone et je vire en appliquant 
une alt�ration de cap que j’estime � 10 �. Il ne reste plus qu’� retrouver la L�ze. Cette derni�re 
se fait attendre. Mais bient�t je rep�re au loin son miroitement. Je suis le roi de la navigation.
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Hum : effectivement le rep�re est immanquable. La L�ze est une belle rivi�re. Mais je ne me 
souvenais pas qu’une route quatre voies la longe. En fait de L�ze, je suis au-dessus de la 
Garonne et donc � une dizaine de Km � droite de ma route. Il faut dire que la L�ze, bien que 
pompeusement repr�sent�e par un beau trait bleu sur la carte OACI 500 000�me, est un cours 
d’eau plut�t ch�tif, sp�cialement en �t� o� il se r�sume � un filet d’eau, qui plus est masqu� 
par les arbres qui le bordent. Je n’ai d’ailleurs depuis jamais r�ussi � apercevoir la L�ze depuis 
le ciel.

Je suis furieux de ma nullit�. Je suis trop con pour naviguer. J’entame un virage � 
180 � pour rentrer � la maison.
Cela n’�chappe pas au contr�leur de Toulouse Info et j’entends une voie malicieuse 
m’appeler : � Delta deux fois ? � 
- Delta deux fois – cinq, je r�ponds
- Vous faites demi-tour ? Il ne fait pas beau ?
- Moi (un peu penaud) � Heu non je me suis un peu �cart� de ma route : je vais 
reprendre un rep�re �
- J’ai vu �a … Pour information, vous �tes six nautiques au sud de Muret
- Moi (cherchant f�brilement Muret sur la carte) � Ah oui d’accord merci �
- Le contr�leur, de plus en plus malicieux � je serais vous, je prendrai le 190 pendant un petit 
moment. �
Je m’empresse de prendre le cap indiqu�. Je cherche en vain � retrouver un de mes superbes 
rep�res, mais ils sont de la m�me trempe que la L�ze : rien ne ressemble plus � un petit patelin 
de la r�gion qu’un autre petit patelin de la r�gion.  Au bout d’un petit moment la radio gr�sille 
� nouveau : � Delta deux fois ? � � J’�coute � � Vous devriez faire route au 210 maintenant �.
Cap au 210 et sous mes ailes les reliefs du Pi�mont Pyr�n�en commencent � appara�tre. Puis 
la ligne majestueuse des Pyr�n�es sort de la brume. Le Valier est pile en face de moi. St 
Girons n’est pas loin. Effectivement Toulouse info appelle � nouveau. � Delta deux fois ? En 
regardant � en bas et � gauche, vous devriez apercevoir maintenant la piste de St Girons �. Je 
jette un œil : la piste est bien l� : je la cherchai en vain depuis cinq minutes.
- � Heu oui : visuel de St Girons : pour quitter et passer sur leur fr�quence �
- � Delta deux fois transpondeur sur Stand by vous pouvez quitter. Bonne journ�e �
- � Bonne journ�e et merci beaucoup pour le coup de main �                     Aeromed N� 32 Nov 2008

- � Pas de quoi ! �

Le reste du vol n’appelle pas de commentaire. Le retour n’a pas pos� probl�me, Toulouse 
�tant une vraiment grande ville.

Mortifi�, j’ai eu la bonne id�e, quelques jours plus tard, de me confier � un instructeur � qui 
j’ai racont� mes d�boires.

Tu as peur de te perdre qu’il me dit ? Et bien tu vas partir… sans carte. Et me voil� parti � la 
billebaude � la recherche de Cordes-sur-ciel (pittoresque village du Tarn) avec ma belle carte 
soigneusement rang�e dans la sacoche de l’avion.

Au bout d’une heure et demi, je suis rentr�. 
- � Et alors ?�, m’a fait Jo�l l’instructeur, � tu t’es perdu ? � 
- � Ben non. �
- � Ben voil� �

La le�on a port� ses fruits et j’ai tu� ce d�mon.                      JP LE VETO


