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Sixties en Europe de l’Ouest 
Rappel historique 
Après la signature du traité de l’Atlantique Nord, le 4 avril 1949 à Washington, le quartier général d e 
l’OTAN s’installe à Paris. Après quelques années au Palais de Chaillot, c’est dans un bâtiment construi t 
porte Dauphine que s’installent les hautes instance s de l’OTAN. Le SHAPE (Grand QG des puissances 
alliées en Europe) à Rocquencourt (Yvelines) ; le QG  AFCENT (Forces Alliées Centre-Europe) et ses 
composantes aériennes (AIRCENT) et terrestres (LAND CENT) à Fontainebleau ; l’US EUCOM 
(Commandement de l’Armée des Etats-Unis en Europe) s’ établit au camp des Loges, près de Saint-
Germain-en-Laye (Yvelines).   Fabrice Loubette (CDRH)  
 
 

 
 
Le 2 avril 1964, la patrouille « Seven-Up », est fo rmée pour marquer le 13e anniversaire d' Allied Air  Forces Central 
Europe (AIRCENT).  
 
Mirage IIIC, 2-EI    CNE François, 2e Escadre, AA                        F-104G, DA 243    Hptm Godert, JaboG 31 Luftwaffe 
F-104G, FX07       CNE Bosman, 350e Escadron, Belgi anAF      CF-104, 815          FLT Prix, 434e Escad ron, 3e Wing, RCAF 
F-104G, D-8060    1LT Faas, 306 Sqn, RNLAF                              F-105, FH-436       CAPT Hoski ns, 23rd TFS USAF 
                                          Javelin, XH771  SQL Skelton, pil., FLT Arnott, nav. 11 Sqn, RAF 
 
 
 
 



 
 
 
__________________________________________________________________________________ 
Les news 
 
Cérémonies anniversaire de René Fonck le 26 mars 20 10 
 
Le programme des cérémonies officielles d’anniversa ire de la naissance du Capitaine René 
FONCK à Saulcy-sur-Meurthe (Vosges) se déroulera le  vendredi 26 mars 2010 après-midi. Une 
forte délégation représentant l’armée de l’air est attendue tant à l’aérodrome de Saint-Dié-
Rémomeix, qu’au Monument et sur la tombe de l’As au x 75 victoires homologuées. 

  
Raymonde Duménil, présidente de l’Association « Pou r la Mémoire de René Fonck », co-
fondatrice du CDRH, avec les adhérents, peut être s atisfaite après des années de pugnacité, de 
voir les efforts déployés reconnus officiellement p ar l’Armée de l’air. 
 
Recherche d’origine de pièce aéronautique 2 ème GM 
 
Les investigations continuent, le Mosquito étant él iminé. Il semble qu’il s’agisse d’un Bristol 
Beaufighter d’un Night Fighter Squadron de l’USAAF tombé sur la forêt voisine de la BA 133, 
entre septembre 1944 et janvier 1945. Le 414th NFS,  équipé du bimoteur de Bristol, en l’attente 
de recevoir des P-61 Black Widow, aurait stationné sur le terrain d’Ochey pendant l’avance des 
armées de Libération de l’Est de la France. D’après  certaines sources, un appareil se serait 
crashé sur le territoire de la commune de Thuilley- aux-Groseilles (Meurthe-et-Moselle), distante 
de 500 mètres de l’aérodrome. 
 

  
 

Le Centre de Documentation est en quête de toutes i nformations concernant le système de 
conduit d’approvisionnement des munitions des canon s de 20mm (cf. : croquis ci-joint) 
positionné entre les boîtes de munitions et la cula sse des canons du Beaufighter. 

 
Sont recherchées les listes et 
lieux de pertes d’appareils des 
414th, 416th, 417th NFS de la 
12th Air Force (USAAF) entre 
septembre 1944 et janvier 1945. 
Toutes coordonnées de 
vétérans et associations 
américaines de ces escadrons 
sont les bienvenues. 
 
Une fouille du terrain, organisée 
avec les moyens adaptés et 
rationnels, se déroulera sur les 
lieux dès retour du printemps. 
 
  jjjeandel@wanadoo.fr  
  pascal.pelgrin@free.fr  
 

 
 
 



 
 
                                                                                                                                                                    

En librairie                          « Adieu ma France »                      le « testament » de Bigeard                                                      

A  l'aube de ses 90 ans, le Vieux Soldat signe « Adie u ma France ». Le regard est désabusé, la critique 
vive, la plume alerte. 

 
 
 

Sorti la semaine passée, son ouvrage « Adieu ma France »  monte en flèche au hit-parade des ventes. 
Pourquoi ce quinzième livre ? « Pour tenter de secouer, une dernière fois, cette F rance qui a été la 
colonne vertébrale de tout mon parcours, cette Fran ce que je ne reconnais plus » . Le héros de Dien Bien 
Phu, militaire le plus médaillé de France, secrétair e d'Etat à la Défense sous Giscard (1975-1976) puis 
député de Toul de 1978 à 1988, est devenu un auteur  prolixe et populaire. Un écrivain redouté par la 
classe politique. La langue de bois, Bigeard  ne connaît pas ! Dès les premières pages de « Adieu ma 
France »  l'auteur annonce la couleur. Il lui faut « pousser un dernier coup de gueule » . La classe politique 
n'est pas épargnée : « La plupart de ces décideurs ne font que me décevo ir. Beaucoup d'entre eux 
m'inquiètent » . Autres cibles : « le pourrissement moral »  et la menace terroriste. 
 
« Chirac ou la politique du pire »  
A bientôt 90 ans, le général Bigeard  n'a rien perdu de sa fougue. Il résume la France d e ceux qui ont 
succédé à Giscard : « Quatorze ans de Mitterrand, dix ans de Chirac ! U n quart de siècle où le déclin s'est 
emballé ! » Il en remet une couche, deux pages plus loin. « Chirac n'est pas homme à lutter contre ce raz 
de marée des mentalités. Depuis sa première électio n à la présidence de la République, il aura même 
plutôt contribué, par son immobilisme, à ancrer plu s durablement et profondément cet état d'esprit dan s 
la tête de nombreux Français, de plus en plus désem parés » . Le Vieux Soldat conclut : « Je suis 
pessimiste sur le plan politique pour notre avenir.  Je cherche l'homme présidentiel » . 
 
Terrorisme et paralysie 
Bigeard  s'attarde sur le terrorisme et la montée de l'isla misme en y consacrant plusieurs chapitres. 
Remontant aux sources d'un mouvement né à la fin du  XIXe siècle, il invite le lecteur à survoler le sièc le 
passé et découvrir tout ce qui a contribué à faire que « notre société, notre civilisation, est en danger de 
mort » . Dans cette seconde partie de l'ouvrage, il développe ses craintes et convictions avant de conc lure 
sur « le piège irakien »  où est ensablée l'armée américaine. L'auteur revie nt dans l'Hexagone pour passer 
en revue ce « qui paralyse »  cette France qu'il ne reconnaît plus. Et d'évoquer pêle-mêle, l'importance des 
prélèvements obligatoires, le chômage, la « forteresse Education nationale » , ou encore cette Défense qui 
n'est plus que l'ombre d'elle-même. 
 
Enfin, dans les ultimes paragraphes, le Bigeard  pugnace, à l'écriture acide, passe le stylo au Bigeard  au 
coeur tendre, en lui laissant rendre un bel hommage  à son épouse Gaby, et à leur fille Marie-France. 

                                                                                                                                    
 
 
 
 
 



 
 

 

 

 
Ouvert aux professionnels et aux particuliers et ex clusivement dédié à l'aviation, l'événement 
aura lieu sous abri et accueillera des exposants de  livres anciens, modernes, des vendeurs 

d'objets anciens liés à l'aviation, une exposition de peintures aéronautiques, etc. 
 

Entrée gratuite pour le public 
Restauration sur place 

Pour les pilotes qui souhaitent venir en avion, con tacter les organisateurs au préalable  
 



 
 
 
--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
Actualité aéronautique 
 
05/01/2010                                                                                  secretdefense.blogs.liberation.fr/defense  

L'armée de l'air brésilienne place le Rafale derriè re le Gripen et le F-18  

Le Rafale en dernière position ! Derrière le Gripen  suédois et le F-18 américain : c'est le 
classement par ordre de préférence de l'armée de l' air brésilienne tel qu'il a été transmis au 
ministre de la Défense Nelson Jobim, avons nous app ris auprès de sources françaises. [Le 
journal brésilien La Folha do Sao Paulo publie égal ement cette information.] Le bras de fer 
entre le président Lula, qui a choisi le Rafale, et  les généraux de sa force aérienne prend une 
tournure de plus en plus vive. 

Comme les pressions américaines. 

Le rapport de l'armée de l'air brésilienne, qui fer ait près de 30.000 pages, n'engage pas les 
autorités politiques du pays. 

La Force aérienne brésilienne (FAB) met en avant de s arguments financiers. Le Brésil prévoit 
d'acheter un premier lot de 36 chasseurs, tout en a cquérant le savoir-faire pour produire sur 
place des avions de combat. Le choix brésilien en f aveur du Rafale avait été annoncé lors du 
voyage de Nicolas Sarkozy au Brésil, en septembre 2 009. 

Les aviateurs brésiliens n'ont jamais accepté la dé cision politique de leur président et depuis 
lors font de la guérilla avec l'appui des Suédois e t des Américains. 

Dans la soirée, la Force aérienne brésilienne a dû publier un communiqué officiel précisant 
deux choses : le "rapport final de l'analyse technique des appareils  concurrents"  est bien 
terminé, mais il n'a pas été transmis au ministère de la Défense. Manifestement, quelques 
téléphones ont dû chauffer du côté de Brasilia. Mai s l'armée de l'air enfonce le clou en 
précisant que son évaluation, que l'on sait très ho stile au Rafale, se fonde sur des critères 
"techniques, opérationnels, logistiques, industriel s, commerciaux, de compensation et de 
transferts de technologie". 

Les appareils à remplacer : AMX et F5E 

 

_________________________________________________________________________________   
06/01/2010                                                                                   

A400M : les Allemands ne veulent pas payer plus 

"Wir werden definitiv nicht zuzahlen"  - "Il est hors de question que nous payions plus " : le 
porte-parole du ministère allemand de la Défense a été on ne peut plus clair. Interrogé par le 
quotidien économique Handelsblatt, il exclut que le s contribuables allemands aillent au delà de 
la rallonge de 650 millions d'euros prévue par le c ontrat avec Airbus. C'est très loin (deux à 
trois fois moins) de ce que réclame l'industriel qu i menace d'arrêter le programme d'avion de 
transport militaire A400M. 

Loin des cocoricos europhiles que l'on entend de ce  côté-ci du Rhin, le ministère allemand de 
la Défense lâche que "c'est bien que l'avion ait décollé de Séville, mai s cela ne remplit pas la 
moindre condition"  du contrat... 

Une nouvelle réunion des ministres européens concer nés est prévue à la mi-janvier. La France 
semble beaucoup plus disposée à mettre la main au p ortefeuille (mais avec quel argent ?) que 
l'Allemagne - qui est le premier client de l'appare il. 

 



 

 

 

29/01/2010                                                                                  secretdefense.blogs.liberation.fr/defense 

Premier vol du Sukhoï T-50, le futur avion de comba t de la Russie  

 

 
Le futur avion de combat russe Sukhoi PAK FA T-50 v ient d'effectuer son premier vol. C'est la 
première fois également que l'on peut voir à quoi i l ressemble... 

Cet avion de cinquième génération est parfois surno mmé le "raptorski" en référence au F-22 
américain Raptor. Le vol d'essai s'est déroulé à Ko msomolsk-sur-Amour, dans l'extrême-orient 
russe et il a duré 47 minutes. Avion mulitrôle et  furtif, en développement depuis les années 90, 
il devrait entrer en service dans l'aviation russe à partir de 2015. Il doit remplacer les Mig-29 et 
Su-27.  L'Inde est également intéressée par ce prog ramme. Un spécialiste de l'aéronautique 
nous précise : " On notera la ressemblance frappante avec le défunt prototype américain YF-23 
plus qu'avec celle du F22A. Ainsi que les courtes d érives inclinées et les deux énormes 
moteurs, design et disposition qui signent la maniè re de Sukhoi ". 

Les caractéristiques de l'avion sont incertaines. O n parle d'un poids de 26 tonnes et 37 à pleine 
charge, ainsi que d'une vitesse supérieure à Mach 2 . D'autres images sur ce site : 
http://www.youtube.com/watch?v=sTdiEaEJ9wI  

 
 

 
 
 
                Northrop YF-23                                     Mikoyan  Mig I-42/144                                            Sukhoï Su 47 Berkut 

 
 
 
 
 



 
 
 
___________________________________________________________________________ 
Lettre de Janvier 2010 de Jean Belotti 

Bonjour, 

Ouvrages                                                                                                                                                
Ailes Françaises en Amérique du Nord (Editions Ardh an).                                                                  
Ce livre nous raconte, en 600 pages, l’entraînement  de 8.000 jeunes français partis conquérir 
leurs ailes en Amérique du Nord. (40€, port compris ).                                                                                       
Commande à : APNFA - Base aérienne 107. Courrier gé néral - 78129 Villacoublay Air. (40€, port 
compris).  

L’Enigme de la Machine Volante (Editions Cépaduez).                                                                
L’auteur, Philippe DEPONT, physicien, propose des r éponses à des questions diverses  : 
comment un objet pesant dont le milieu naturel est le sol peut-il voler ? Le principe d’inertie ? 
La couleur des nuages ? N’hésitez pas ! (150 pages.  15 €). 

Recherche                                                                                                                                            
Après avoir produit les livres "L'aviation légère e n Algérie (1909-1939)", "L'aviation légère en 
Algérie (1945-1962)" et "Le vol à voile en Algérie (1862-1962)", en vue de publier "L'histoire de 
l'aviation militaire et de l'aviation commerciale d e 1909 -1962", notre ami Pierre JARRIGE 
(historien de l’aviation en Algérie ) recherche des photos, des documents, des récits e t des 
témoignages. Ci-dessous une partie des thèmes abord és sous trois versions, WEB, PDF, 
Diaporama. Site http://chezpeps.free.fr/0/Jarrige/No-html/plan_jarr ige.html . Son contact : 
jarrige31@orange.fr . 

Calendrier 2010                                                                                                                                                   
Le  Musée  Régional  de  l'Air  d’ANGERS / GPPA, vi ent  de  faire  éditer  le  Calendrier  2010, à 
son image. Merveilleuses  photos. Attention, tirage   limité. Renseignements  réservations à  
"Bleu  Ciel Editions" : presses.du.loir@orange.fr . Tel/Fax : 02 41 69 30 72 – Tel :06 86 22 89 54. 

 

Réponses aux questions des lecteurs 
 
 
Au sujet de l’accident du vol Rio-Paris, le fait qu e le BEA fasse des recommandations dans son 
2ème rapport d’étape du 17 décembre, signifie-t-il que les causes de l’accident sont connues ? 
 
Plusieurs recommandations figurent dans ledit rappo rt d’étape : 
 
En ce qui concerne les enregistreurs de vols :  
1.- Porter à 90 jours la durée d’émission réglement aire des balises équipant les enregistreurs 
de vol des avions effectuant du transport de passag ers au-dessus de zones maritimes. 
2.- Imposer que ces avions soient équipés d’une bal ise supplémentaire émettant sur une 
fréquence (entre 8,5 kHz et 9,5 kHz) et pour une du rée adaptée à la pré-localisation de l’épave. 
3.- Étudier la possibilité d’imposer, pour les avio ns effectuant du transport public de 
passagers, la transmission régulière de paramètres de base (par exemple : position, altitude, 
vitesse, cap).  
 
En ce qui concerne les critères de certification :  
1.- Faire conduire des études pour déterminer avec une précision suffisante la composition 
des masses nuageuses à haute altitude. 
2.- En liaison avec les autres autorités de régleme ntation, faire évoluer, à partir des résultats 
obtenus, les critères de certification. 
 
En ce qui concerne les boîtiers des enregistreurs : 
Proposer la mise en oeuvre d’enregistreurs éjectabl es (de type Eurocae ED-112) pour les 
aéronefs de transport public. 
Les causes de l’accident ne sont pas encore connues , en l’absence des données des deux 
enregistreurs de vol. Les travaux se poursuivent su r l’interprétation des 24 messages 
automatiques de maintenance qui ont été envoyés lor s de l’accident, pendant 5 minutes. Il 
s’agit d’une analyse très complexe, pour des raison s trop longues à développer ici.  
 
 
 
 



 
 

 
 



 
 
 
 
 
La Lettre de Jean Belotti (suite) 
 
 
Les médias nous ont appris que l’Union Européenne s ’était intéressée aux droits des 
voyageurs. Qu’en est-il plus précisément ? 
 
Effectivement, l'Union Européenne vient de lancer u ne consultation publique sur le futur des 
droits des passagers aériens, accessible sur le sit e de la Commission. 
http://ec.europa.eu/transport/passengers/consultati ons/2010_03_01_apr_legislation_en.htm . 
  
Quelques recommandations sont rappelées : 
 
En cas de refus d’embarquement, d’annulation de vol  ou de retard de plus de cinq heures, 
vous avez droit à un remboursement de votre billet ou un ré-acheminement.  
En cas de retard de plus de trois heures, une assis tance vous est due ainsi que, dans certains 
cas d’annulation de vol, une compensation financièr e, sachant que la compagnie est tenue de 
vous informer de vos droits sur place. En cas de pe rte ou de dégradation de bagage, un 
remboursement pouvant aller jusqu’à un montant de 1 .223 € vous est dû.  
 
 
Comment savoir quelles sont les compagnies à éviter  ? 
 
Vous pouvez consulter la liste noire des compagnies exclues dans l'Union Européenne, mise à 
jour le 27 novembre 2009 par la Commission Européen ne, sur : 
 http://ec.europa.eu/transport/air-ban/doc/list_fr.p df .  
 
 
Lors de l'atterrissage à l'aéroport de Kingston (Ja maïque), un B737 d'American Airlines est 
sorti de piste pour finir sur une plage. Pourquoi c ela peut-il arriver? 
  
Il y a plusieurs raisons qui font qu’un avion, aprè s un atterrissage, ne puisse s’arrêter avant 
l’extrémité de la piste. Entre autres : 
  

- atterrissage trop long (l’avion a pris contact avec  le sol bien après la plage normale) ; 
 
- vitesse d’approche trop élevée ;  

 
- rapide changement de la force et de la direction du  vent (le pilote majore sa vitesse 

d’approche en fonction de la composante de vent de face. Or, si rapidement, le vent 
faibli ou tourne, passant de “vent de face” à “vent  arrière”, sa vitesse est alors 
excessive, ce qui augmente la distance d’arrêt) ; 

  
- défaillance des freins ; 

 
- sortie tardive des aérofreins; 

  
- application tardive ou mauvais fonctionnement des “ Inverseurs de poussée”; 

  
- défaillance de l’anti-patinage (évite le blocage de s roues par excès de pression sur les 

freins). 
 

Pour ce qui concerne le cas cité, si l’atterrissage  s’est fait sous une pluie battante, un 
phénomène d’hydroplanage pourrait être à l’origine de cette sortie de piste. 
 
 Mais attendons le résultat de l’enquête menée par le Bureau américain de la sécurité des 
transports (NTSB) et par l'autorité de Aviation civ ile (FAA). 
 
 Pour le moment, notons que les toboggans ont rapid ement été déployés pour permettre 
l'évacuation des passagers, ce qui montre un bon fo nctionnement desdits systèmes et une 
réactivé professionnelle des personnels de bord, hô tesses et stewards.  
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 



 
 
La Lettre de Jean Belotti (suite) 

 
INTERVIEW DE JEAN DALUZ DU 6 JANVIER 2010                                                    
www.tourmag.com  
 
Sécurité aérienne renforcée : « des mesures excessi ves et inutiles », pour Jean 
Belotti. 
 
La psychose de l'attentat est de retour. A juste ti tre ? Pour notre expert Jean Belotti ces mesures à court 
terme, imposées par les Etats-Unis, ont des «conséqu ences désastreuses et sont non seulement 
excessives mais également et surtout inutiles... 
Étant donné son coût élevé (1 million de US$ par appa reil), pour qu’il soit efficace, le scanner doit 
impérativement être installé sur tous les aéroports , afin de ne pas rompre la chaîne des mesures 
sécuritaires... 

 
TourMaG.com - La dernière tentative d’attentat aux Etats-Unis, revendiquée par Al-Qaïda (dixit 
le Président Obama), démontre l’inefficacité des me sures actuelles en matière de contrôle de 
sécurité. Qu’en pensez-vous ? 
 
Jean Belotti : "Tout d’abord, ce n’est pas parce qu ’il a été annoncé qu’Al-Qaïda a revendiqué 
cet attentat que cela est vrai ! Al-Qaïda, mouvance  consolidée par des milliers de liens 
consolidés depuis une vingtaine d’années, exhorte s es disciples à poursuivre la lutte en tuant 
indistinctement des innocents.  
 
Nous avons tous en mémoire les attentats perpétrés depuis quelques années (à Paris, Ryad, 
Casablanca, Istanbul, Madrid, Londres, Charm-el-Che kh, Islamabad, Bombay,...). Al-Qaïda peut 
donc se féliciter de l’initiative de l’un de ses ad eptes et la prendre à son compte, même si elle a 
avorté ! Résultat : nouvelle victoire pour le terro risme. Quoi qu’il en soit, action individuelle ou 
commandée, ce qui est important à constater c’est q ue le premier effet immédiat a été le 
déclenchement d’une nouvelle psychose à l’attentat.   
 
Quant aux mesures à court terme, elles ont été impo sées par les Etats-Unis et les désastreuses 
conséquences qui en résultent, touchent lourdement tous les intervenants (aéroports, 
compagnies aériennes, sociétés de services, passage rs).  
 
Ces nouvelles mesures sont donc non seulement exces sives mais également et surtout 
inutiles, car force est de constater que depuis le dramatique attentat du 11 septembre 2001, le 
transport aérien, à l’exception de l’échec de deux tentatives (celle du passager ayant un 
explosif dans le talon de sa chaussure et celle de celui du vol 253 du 27 décembre), a été 
épargné, ce qui montre que la cible "transport aéri en" a été abandonnée, à tout le moins 
jusqu’à ce jour. "Cross fingers" !" 
 
L’installation de nouveaux systèmes de sécurité mun is de scanner, où le passager est mis à 
"nu", est-elle susceptible de changer la donne ? 
 
"Les scanners corporels (sas, dans lequel on envoie  des ondes millimétriques), permettent, 
effectivement, de visualiser le corps dévêtu des pa ssagers, ...y compris les parties génitales, 
en "3D" et de détecter, en quelques secondes, des e xplosifs qui ne l’auraient pas été par les 
portiques classiques.  
 
Bien que, d'ores et déjà, plusieurs ont été install és dans des aéroports américains, ainsi qu’en 
Angleterre, il reste que la Commission européenne, qui avait envisagé d'étendre leur 
installation dans les aéroports européens, a dû fai re marche arrière après le tollé provoqué par 
ce projet au Parlement européen.  
 
En effet, les euro-députés, à une écrasante majorit é, se sont opposés, non pas à la validité de 
la détection du système, mais à cette "fouille au c orps virtuelle", y voyant une atteinte au "droit 
à la vie privée, le droit à la protection des donné es et le droit à la dignité personnelle", sans 
d’ailleurs se poser la question essentielle, à savo ir l’impact de ce nouveau système sur la 
sécurité du transport aérien !  
 
Certes, ces contrôles pouvant probablement jouer un  rôle dissuasif, il est légitime de se poser 
la question de savoir combien ils ont découragé de terroristes de s’y présenter ? Bien sûr, 
personne ne possède la réponse... 
 
 
 
 
 
 



 
 
 

 
 
 
 



 
 
 
La Lettre de Jean Belotti (suite) 
 
 
Quelle peut être l'efficacité de ces appareils ? 
 
Les quatre éléments ci-après peuvent permettre d’év aluer le degré d’efficacité de ce scanner : 
1. Il doit impérativement être installé sur tous le s aéroports, afin de ne pas rompre la chaîne 
des mesures sécuritaires, ce qui, étant donné son c oût élevé (1 million de US$ par appareil), de 
toute évidence, ne sera pas pour demain ! 
2. Si le terroriste place sa poudre explosive dans son bagage de cabine ou de soute, lequel 
passera dans les classiques portiques de contrôle, il ne sera pas détecté. 
3. Si il y a une réelle intention de faire exploser  un avion en vol, il existe de nombreuses autres 
façons de procéder ! 
4. Depuis le 11 septembre 2001, aucun terroriste n’ a été intercepté lors des contrôles 
aéroportuaires. Ainsi, comment ne pas conclure que cette implantation est coûteuse et 
pénalisante pour tout le système du transport aérie n, mais, de surcroît, est inefficace ?" 
 
Que pensez-vous de l’idée de la France de pratiquer  une sorte de "fouille" préventive en 
s’assurant de l’identité et des antécédents éventue ls des passagers ? N’est-ce pas une idée 
liberticide ? 
 
"Ce sont les Américains ("Transportation Security A dmnistration") qui ont demandé aux 
compagnies assurant des vols vers les USA de soumet tre les voyageurs à des fouilles 
corporelles. Quant à "ficher" tous les citoyens du monde dans une banque de données 
exploitable par tous les États, donc par toutes les  compagnies ! En supposant que ce fichier 
existe, les faits nous montreraient que son exploit ation n’est pas fiable à 100 %. En effet, il 
existe déjà des fichiers de ce type (depuis novembr e 2009, une liste de 550.000 noms suspects, 
une liste plus restreinte de 18.000 noms et une de 4.000 noms interdits de vol). Encore faut-il 
qu’ils soient exploités systématiquement et en temp s réel. Or, le Nigérian qui a perpétré la 
tentative d'attentat sur le vol de Northwest Airlin es, était non seulement connu des services 
spéciaux américains mais, de surcroît, son père, lu i-même, les en avaient informés de la 
déviance de son fils.....  
 
Cela démontre que lorsqu’il s’agit d’actualiser et de traiter en temps réel des millions de fiches, 
un certain nombre d’erreurs et oublis peuvent se pr oduire. Quant à la recommandation 
d’effectuer un contrôle de l’identité du passager a u moment de l’enregistrement, à part vérifier 
que le nom ne figure pas sur une des listes préexis tantes, on ne voit pas sur quoi la 
vérification pourrait porter, autre que celle de de mander au passager de présenter son 
passeport, 5 fois de suite avant d’être autorisé à pénétrer dans l’avion (à l’enregistrement, au 
guichet de contrôle de la police, au filtre de cont rôle des bagages, au comptoir 
d’embarquement, et dans le couloir d’embarquement) ...." 
 
Une conclusion ? 
 
"Force est de constater qu’aucune réponse, à ce jou r, n’a été apportée à la question de savoir 
combien, effectivement, d’actions terroristes en vo l ont été évitées grâce aux systèmes mis en 
oeuvre. Par ailleurs, quand on apprend que les État s-Unis ont dépensé plus de 30 milliards de 
dollars dans la sécurité aérienne depuis 2004, on s erait abasourdi de connaître le montant au 
plan mondial. Il est donc admissible que d’aucuns s e posent, la question de savoir si, comme 
on dit, "Le jeu en vaut-il la chandelle ?". 
 
Aucune information n’a été communiquée relative à u ne analyse du niveau du risque 
d’attentats terroristes en vol, en fonction du degr é d’intérêt porté par les kamikazes à ce mode 
de transport, après les quatre détournements du 11 septembre 2001. 
 
En conclusion, la réduction totale des risques d’at tentats passe par des interventions des 
États et des organismes internationaux en vue d’une  coopération dans différents domaines. Il 
reste donc à renouveler l’espoir que les efforts en gagés permettront, qu’enfin, la paix règne 
sur la terre... " 

Bien cordialement.                                 Jean Belotti 

“C HRONIQUES AERONAUTIQUES  - Les principaux événements de 2003 à 2008". Préfa ce de Gérard 
Feldzer - Directeur du Musée de l’Air et de l’Espac e. Editions VARIO. Www.aviation-
publications.com . Courriel : editions.vario@aviation-publications.c om.  Tél : 04 94 50 18 94. 
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                      Aux Adhérents et Amis de l'Association. 

Le Président 
  

Montsoult, le 4 janvier et 2 février 2010 
 
               Chers Amis. 
Permettez-moi, en ouverture de la note mensuelle de rappels d'Histoire et d'informations de janvier et 
février, de sacrifier, avec un vif plaisir, à la Tradition : Bonne Année. Que 2010 vous soit faste en tous 
domaines, à titre personnel, famille, amitié, travail! et avec l'espoir de se revoir lors de Manifestations, de 
Voyages commémoratifs, de  Rencontres, se rapportant à l'histoire de Jean Mermoz et de ce qu'il a 
représenté et représente toujours.   
 
Quelques faits et dates ayant marqué les mois de janvier et février du Passé Aéronautique. 
 
- 2 janvier 1891. Naissance de Didier Daurat à Montreuil en région parisienne.  
- 10 janvier 1920. Ouverture de la ligne Bordeaux-Toulouse par la Société Aérotransports du Midi Sud-Ouest.  
- 27 janvier 1920. Nomination du Général Dumesnil au poste de Directeur de l'Aéronautique.        
- 1 janvier 1923. La fusion des Messageries Aériennes et Grands Express Aériens fonde  Air Union. Prés. L. 
Breguet.  
- 1 janvier 1924. Le 1er Régiment d'Aviation de Thionville où sert le Sergent Mermoz, est absorbé par le 38eme. 
- 14 janvier 1924. Le Sergent Mermoz, parti du Bourget pour Mourmelon, en panne de moteur, se pose dans un    
champs à Courbon (Aisne) et se retourne.  

 

 
 
 



 
 
 
 
 
- 1 janvier 1925. La Société Maritime de Transports Aériens, surnommée" Aéro.Navale" ouvre un service 
régulier Antibes-Tunis avec des hydravions LeO H-13.  
- 14 janvier 1925. Le Capitaine Roig, aidé par le prince Murat, Almondos Almonacid, soutenu par Marcel 
Bouilloux-Lafont,  inaugure la Ligne Rio-Buenos Aires avec trois Bréguet : Roig.Vachet et Gauthier ; Capitaine 
Lafay et Estival ; Ham et Chevalier.  
- 21 janvier 1926. Les 3 Potez 25 et le Breguet 19, regroupés par le Lieutenant Challe dans sa « Croisière Noire », 
démontrent le sérieux et la fiabilité du matériel français sur le Raid Paris-Téhéran et retour.  
- 15 janvier 1928. Sur le vol Rio -Buenos Aires, le Laté 25 de Santelly et Frances se disloque; deux tués.  
- 9 janvier 1929. L'Aéropostale signe avec le Chili un contrat lui accordant le transport du courrier vers 
l'Argentine, l'Uruguay, le Brésil, l'Afrique et l'E urope. 

 

 
Jame’s Prunier, illustrateur et aérophile, est nancéien et expose régulièrement en gallerie, en Vieille ville de Nancy (CDRH). 

 
 

- 3 janvier 1930. Marcel Bouilloux-Lafont donne instruction à Vachet d'organiser les lignes vénézuéliennes.  
- 15 janvier 1931. Parti de Orbetello, Italo Balbo, Ministre de l'Air italien, arrive à Rio avec 10 Savoia-
Marchetti.  
- 31 janvier 1933. Pierre Cot est nommé Ministre de l'Air par Edouard Daladier. 
- 4 janvier 1934. Le Laté 300 baptisé " Croix du Sud" relie l'Etang de Berre à Saint-Louis-du-Sénégal puis 
Natal. 
- 17 janvier 1933. L' « Arc en Ciel », piloté par Jean Mermoz, réussit la traversée de l'Atlantique Sud en 14 h 
27; soit une moyenne de 230 kms/heure. Enthousiasme et félicitations du monde entier.             
- 14 janvier 1934. Le Dewoitine D332 Emeraude, de retour du raid réussi Paris-Saïgon, s'écrase près de 
Corbigny en Morvan. Disparition de Maurice Nogues. 
- 15 janvier 1934. Après 25000 kms en Afrique, le Général Vuillemin rentre au Bourget avec sa flotte de Potez 
25.  
- 6 janvier 1936. Départ du Laté 301 « Ville de Buenos Aires » pour Natal. Il disparaîtra lors de son retour du 
10 février avec, à son bord, A. Collenot, l'ami fidèle.  
- 14 janvier 1936. A  Pensacola  (Floride) le Laté 521 « Lt de Vaisseau Paris » est retourné par un ouragan. 
- 20 janvier 1937. La Commission d'enquête mandatée par le Parlement pour déterminer les causes de la 
disparition de "La Croix du Sud", attribue l'accide nt : " à un ensemble de circonstances que l'état actuel de la 
science aéronautique n'aurait peut être pas permis d'éviter". Plutôt que mettre en cause l'utilisation des 
hydravions, elle estime " que soient mis en service sur la Ligne des hydromultimoteurs".  
 
 
 



 
 
 
 
- 18 février 1911. H Péquet, sur Sommer, réalise la première liaison postale au monde : Allahabad - Nani. 
-6 février 1916. Jean Dagnaux, futur Directeur de la Régie Air Afrique, observateur sur Farman, est 
grièvement blessé au cours d'un engagement avec un Fokker. Amputé d'une jambe il reprendra l'air et le 
combat. 
- 9 février 1916. Nomination du Général Guillemin au poste de Directeur Général de l'Aéronautique. 
- 28 février 1919. Inauguration de la ligne Paris-Lille par la Compagnie des Messageries Aériennes L. Breguet. 
- 15 février 1921. H. Merel et M. Garrigue, sur Bréguet 14 des LAL, disparaissent au large de Tanger. 
- 1 février 1923. Le Sergent Mermoz reçoit, à Beyrouth, la Croix de Guerre TOE. 
- 7 février 1925. L. Forest anime, à la Chambre des Députés, un vibrant plaidoyer en faveur du développement 
des lignes postales créées par P. G. Latécoère en Amérique du Sud. 
- 16 février 1926. Henri Guillaumet est engagé par la CGEA. 
- 8 février 1927. L'Argentine cède à la CGEA, le transport du courrier pour le Brésil, l'Afrique et l' Europe. 
- 10 février 1928. Un accord est passé, à Santiago, entre le Chili et l'Aéropostale. 
- 17 février 1930. Le nouvel "Arc en Ciel" est détruit dans l'incendie de l'Usine Couzinet à Meudon. 
- 16 février 1931. Maurice Noguès inaugure au Bourget la ligne Paris-Saigon et Retour. 
- 11 février 1932. L'équipage P.Caretta, C. Jousse et M. Mariault, réalise le 1er vol au nouvel « Arc en Ciel » 70. 
- 9 février 1935. Le Sous-Lieutenant Mermoz accompli sa seconde période de Réserve au Bourget. 
- 10 février 1936. Mermoz apprend la disparition du Laté 301 " Ville de Buenos Aires" avec A. Collenot à bord. 
- en février 1936. Mermoz, dans une lettre à Guillaumet, rappelle les défauts qu'il a constatés sur les Laté 301 " 
Ville de Buenos Aires" et " Ville de Santiago" et fait part de ses craintes.  
- 4 février 1937. Le Conseil Municipal de Paris décide de donner le nom de Jean Mermoz à la Rue Montaigne.  
- 2 février 1944. Décès, à Rio de Janeiro, de Marcel Bouilloux Lafont.  
 
 
Inauguration  de Fresques de Catherine  Loubet au Lycée Jean Mermoz de Montsoult. 
La date n'a pas encore été donnée avec précision; nous serons prévenus ultérieurement.  
Informations Internes. 
 
Tenue de l'A.G. annuelle au Musée Air France, à Paris, le samedi 30 janvier.  
Un vif merci à Mr D Parenteau qui a bien voulu accueillir l'Equipe, qui a mis une belle salle à sa disposition et a 
assuré, ainsi, le succès de la dite A.G.  
 
Lancement du Voyage Commémoratif à Saint-Louis-du-Sénégal.  
Pour rappeler et fêter l'anniversaire de la  Première Traversée Postale de l'Atlantique Sud par Mermoz, Dabry 
et Gimié sur le Laté 28   "Le Comte de la Vaux" les 12 et 13 mai 1930. 
Prévision : 11, 12, 13 et 14 mai prochain. 
Les informations complémentaires descriptives seront communiquées au début mars. 
 
Organisation du projet de Rallye touristique auto sur le thème « Mermoz en Thiérache ardennaise », en 
association avec " Racines de Mermoz" de Mainbressy/Rocquigny. 
Le jeudi de l'Ascension 13 mai, au départ de Mainbressy. 
Un appel est lancé à tous les adhérents et amis pour faire passer l'information, convaincre des équipages à 
participer, rechercher des bénévoles pour l'organisation, trouver des lots. 
Première réunion, autour de B. Valent, Maire de Mainbressy et Président de Racines, le samedi 20 février à 14 
heures en la Salle Mermoz de la Mairie de Mainbressy. 
 
La Vie Administrative de l'Association. 
L'Association ne vit que des cotisations de ses adhérents !  
Un appel à règlement de la cotisation 2010 est lancé à tous. 
Prière bien vouloir : adresser directement un virement de 10 € à 610 6574 WO33  45900 La  Source Cedex 9.        
                                : ou envoyer par courrier un chèque de  10 € à l'adresse postale de l'Association à Montsoult. 
           
 
Bon mois de février. Et rendez vous, pour ceux qui le voudront et pourront, samedi 20 février à Mainbressy. 
 
Je vous prie de croire, chers adhérents et amis, en mes meilleurs sentiments.                       Christian LIBES 
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__________________________________________________________________ 
En librairie 

 
Au firmament de l’industrie 

 
Les avions  POTEZ 
par Jean-Louis Coroller et Michel Ledet 
 
Editions Lela Presse (collection Histoire de l’aviation) 
464 pages - Format : 21X29,7cm 
 
AVEC HONNETETE, Michel Ledet nous présente cet ouvr age comme un « panorama »de 
l’activité Potez et de ses ramifications. L’éditeur  allant même jusqu’à le qualifier de « livre-
catalogue ». Deux termes qui peuvent pour le moins surprendre quand on aborde ce « pavé » 
de 464 pages consacré aux productions - directes ou  indirectes - de l’un des plus grands 
industriels de l’aéronautique française. De fait, l a longue et exemplaire carrière d’Henry Potez 
(1891-1981) et l’histoire de la célèbre firme de Mé aulte (Somme) ne sont ici que (trop) 
rapidement retracées, en une vingtaine de pages. Et  c’est un regret. Nuancé toutefois par le fait 
que ces éléments biographiques sont encore parmi le s plus complets édités à ce jour. Les 
deux auteurs se sont donc focalisés sur les product ions du génial inventeur. Partant 
principalement d’archives familiales et industriell es, de revues aéronautiques et de recherches 
dans les centres de documentation, ils nous propose nt une description détaillée de tous les 
appareils Potez (et assimilés), classés selon leur numérotation.  
 
Ils nous préviennent, cependant : 
la liste n’est pas forcément 
exhaustive. Au lecteur de l’enrichir. 
Mais elle apparaît assez complète 
pour que cet ouvrage puisse être 
considéré comme une sérieuse 
base de travail sur l’ensemble des 
productions, de la fin de la 
Première Guerre Mondiale (Potez 
SEA IV) jusqu’au début des années 
soixante-dix (Fouga 94). Chaque 
type de machine (civile ou 
militaire) y est techniquement 
décrit de manière détaillée avec un 
honnête - mais sans plus - 
historique « opérationnel ».  
 
 
Le tout est accompagné de 
nombreuses photos - souvent de 
bonne qualité - et de plans de 
différentes provenances et de 
valeur inégale. Ne pas oublier non 
plus les moteurs : outre des 
avions, Henry Potez a aussi réalisé 
des « moulins » à pistons de 
différentes puissances, dont 
quelques-uns eurent leur heure de 
gloire sur d’excellentes machines 
de série ou quelques prototypes 
fameux comme le Potez 75 de 
l’après-guerre.  
 
 
Bref, un ouvrage de « spotters » plus que d’histori ens avertis dans une collection de qualité qui 
n’a pas d’autre ambition que d’être un catalogue de  référence. Le premier du genre consacré à 
M. Potez ; ou plutôt, à ses avions…                                                                      BB   AIR & COSMOS  

 
 
 
 
 
 



 
 
 

Le saviez-vous ? 
Au Futuroscope:        La reproduction 1/1 du VOUGH T V-173 « Flying pancake » 
 
Suite à la présentation du V-173 dans « La Lettre du  CDRH » de décembre 2009, certains lecteurs ont 
réagi pour signaler la reproduction exposée au sein  du Futuroscope. Cette initiative à POITIERS, son 
échelle grandeur nature et le choix du modèle, méri te d’être mis en avant pour la recherche technique 
que cet appareil représente. Retour sur un avion ex périmental original. 
 
La genèse  
Depuis les années 30, Charles Zimmerman a retenu un e 
forme en plan semi-circulaire. En 1937, il rejoint l e bureau 
d’études du constructeur Vought où il tente d’intére sser 
les militaires en proposant une version motorisée p ar deux 
Continental A-80 de 80 CV chacun. Conçu entièrement en 
bois, le Vought V-173 « Flying Pancake » (crêpe volan te) 
débute ainsi sa carrière en 1939. Après étude par l a NACA 
la construction d’un prototype est lancée au début des 
années 40.   Pour des raisons financières et de poid s, il est 
réalisé en bois et toile.   
Le premier vol intervient le 23 novembre 1942 aux m ains 
de Boone Gayton, chef-pilote de Vought. Hors effet d e sol, 
l’appareil est très lourd aux commandes et « mou ».  Lors 
de ce vol d’essai, le retour vers le terrain sera e ffectué 
avec d’importants efforts au manche et beaucoup de 
patience pour faire tourner l’appareil…. 

 
 
Les motorisations vont poser de nombreux 
problèmes de vibrations. Les empennages 
horizontaux, seront transformés en 
monoblocs. D’autres pilotes vont cependant 
évaluer l’appareil dont un certain Charles 
Lindbergh. En 1943, le pilote Richard 

Burrough, suite à un problème de vapor lock, pose l ’engin sur une plage, l’appareil passant sur le dos . En 
1945, un deuxième atterrissage d’urgence sera effec tué sur un green de golf.  
 
Les résultats escomptés ne sont pas là…  Avec si peu d’allongement et une forte traînée ind uite, surtout 
en évolutions serrées (combat aérien), la nécessité  d’une forte puissance est évidente, ce que ne peuv ent 
assurer les deux moteurs de 80 CV. De plus en cas de  problème moteur, avec chaque hélice balayant une 
bonne partie de la demi-voilure (variations  de portance), le contrôle n’aurait pas été évident. La  faible 
surface latérale n’a pas du arranger les problèmes de stabilité de route, sans parler des problèmes de  
visibilité pour le pilote, malgré les baies vitrées  à ses pieds. Seul intérêt de la formule, bien maigr e, des 
décollages très courts – usage sur porte-avions – a vec une voilure calée à la bonne incidence par de 
longues jambes de train.  
 
Pour corriger ces lacunes, une évolution de 
l’appareil a vu le jour, avec l’installation de 
deux réacteurs, en plus de Pratt et Whitney R-
2000 de 1 350 CV chacun. Visant une vitesse 
de 800 km/h après un décollage quasi-
vertical, le prototype du XF5U-1 sera 
construit, recevant des hélices quadripales 
contrarotatives. Achevé début 1945, il ne 
volera jamais avant l’abandon du programme 
par la NAVY en 1947. Le concept technique 
n’avait pas trouvé la solution miracle. Vought 
poursuivit sagement la production de  son 
réputé F-4U Corsair…  
                    François BESSE  Aviasport févri er 2004 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
Le Vought V-173 de POITIERS  
Positionnée au coeur du Futuroscope, cette reproduct ion a le mérite d’approcher la réalité de très près  et 
de figurer un avion extraordinaire interpellant les  visiteurs non avertis. Il provoque de nombreuses 
questions, certainement le but recherché. Un petit panneau descriptif répond par l’historique de l’ori ginal. 

 
 
La restauration de l’original par les retraités de Vought 
  
Parmi les multiples projets de restauration du Natio nal Air and Space Museum figure celui du Vought V-
173, sorti fin 2003 des hangars de stockage de la P aul Garber Facility (les réserves du NASM) pour être  
confiée à une équipe d’anciens employés de la firme  Vought, regroupés à Dallas sous le nom de Vought 
Retirees Club. Ceux-ci ont pour tâche de remettre p arfaitement en état l’unique prototype de cet appar eil 
destiné à l’US NAVY et développé par Charles Zimmerman . 
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La collection complète du Journal NANCY OCHEY FLASH  de 1967 à 2010 (194 Nos/DVD.pdf) 

 


