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Président de la Commission Patrimoine

Président du Collège expertal

Quoi de neuf ? me demandait lors du der-
nier Paris Air Forum le dirigeant d’un cé-
lèbre avionneur européen. Le patrimoine ! 
répondis-je. La réponse pouvait paraître 
décalée au vu des ténors de l’actualité ras-
semblés  lors de la cinquième édition de 
l  ‘événement que j’ai le bonheur de diri-
ger. Mais finalement... Et d’enchainer sur 
les unités du Patrimoine aéronautique 
vivant dont le maître d’œuvre est Chris-
tian Ravel, le Grand Prix du Patrimoine 
avec le plus beau jury d’aviateurs dont on 
puisse rêver en France avec Ariane Gilotte 
aux réglages… Et puis d’enchaîner avec 
notre projet au long cours de « Paris ber-
ceau mondial de la conquête de l’air » et sa 
litanie sublime de « Première » qui enthou-
siasme à chaque fois mes interlocuteurs.

Il faut avouer que l’Aérogramme est une 
aide précieuse pour faire briller en société 
la conquête du ciel de mille feux inatten-
dus. Ecoutez voir :
Et changé en oiseau ce siècle comme Jésus 
monte dans l’air 
Les diables dans les abîmes lèvent la tête 
pour le regarder 
Ils disent qu’il imite Simon Mage en Judée 
Ils crient s’il sait voler qu’on l’appelle vo-
leur 
Les anges voltigent autour du joli volti-
geur 
Icare Enoch Elie Apollonius de Thyane 
Flottent autour du premier aéroplane 
Je vous assure que laisser filer un couplet de 
Guillaume Apollinaire écrit avec le siècle 
naissant est d’un effet saisissant. Il donne 

envie illico de se replonger dans Alcool son 
chef d’œuvre. Merci donc à l’ami Feuillette 
qui nous fait partager son amour des arts et 
lettres à chaque livraison de l’Aérogramme et 
que vous retrouverez incontinent page 13.
Toujours au registre des premières, notre 
équipe vous rappelle plus loin que la « pre-
mière » exposition internationale de la loco-
motion aérienne eut lieu au Grand Palais en 
1909. Blériot en avait volé la vedette au Bré-
silien volant, Santos Dumont, la coqueluche 
des Parisiens depuis son exploit de1901 : faire 
pour la première fois, en dirigeable, le tour de 
la Tour Eiffel 30 minutes. Prouesse à laquelle 
l’humanité doit une innovation majeure : l’in-
vention par Louis Cartier de la montre bra-
celet moderne et compacte que chacun a fait 
sienne.  L’un des rares accessoires de mode 
masculine  qui permet à chacun de mesurer 
le temps qui fuit et que nous raconte Jean-
Pierre Blay.
Cette mécanique de précision qui donne 
l’heure d’un simple mouvement de poignet 
est née d’un dîner où le grand joaillier s’éton-
nait que Santos lors de son vol  n’ait pas eu 
le moyen d’en connaître lui même précisé-
ment la durée et donc de savoir si la perfor-
mance était remplie. Effectivement, lâcher 
les commandes  d’un appareil instable pour 
tirer de sa poche gousset la chaîne sécurisant 
un gros cadran n’était tout simplement pas 
envisageable. Louis Cartier se mit derechef à 
l’ouvrage pour dessiner puis fabriquer ce qui 
allait être l’un des maitres étalon de l’horlo-
gerie moderne. Mélange d’acier et d’or pour 
un cadran rectangulaire avec de chaque côté 
une paire de cornes reliées par une pompe ou 
une tige, selon, pour fixer le bracelet. Le siècle 
venait de prendre un coup d’accélérateur. Le 
mouvement n’a cessé, dès lors, de s’activer. 
Ce qui permit encore à Apollinaire de dire :
Ici même les automobiles ont l’air d’être an-
ciennes 
La religion seule est restée toute neuve la 
religion 
Est restée simple comme les hangars de Port-
Aviation

Des montres et des hommes
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Grand Prix du Patrimoine Aéro-
nautique de l’AéCF

Les candidatures ont été clôturées le 
10 avril conformément au règlement. 
Les travaux de réception et de sélec-
tion se sont poursuivis depuis et sont 
maintenant terminés.
Lire la suite dans l’article sur le GP-
PAé 2018.

Synthèse des 3 derniers mois 
de la Commission Patrimoine

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

UPAV

Le concept UPAV, Unités du Patri-
moine Aéronautique Vivant, dont 
nous vous parlions dans le précédent 
numéro se concrétise maintenant sous 
la forme d’une étude de 30 pages réa-
lisées par des membres de la commis-
sion Patrimoine. La réflexion se pour-
suit et s’affine. La dénomination du 
concept, en particulier, est susceptible 
d’évoluer. 
La version électronique de cette étude 
est disponible sur demande auprès de 
C. Ravel.

Restauration du Patrimoine

La commission Patrimoine est sollici-
tée par l’INP, Institut National du Pa-
trimoine, pour organiser un colloque 
en 2019 à propos de la restauration du 
Patrimoine. Un colloque de ce type a 
déjà été organisé par la commission 
Patrimoine à l’Espace Air Passion 
d’Angers en 2011. Le prochain, pour-
rait prendre la forme de formations 
plus que de conférences.

Prévue depuis plusieurs mois, les 
commissions Patrimoine et HAL 
se sont retrouvées pour une jour-
née à Méaulte et à Albert.
Celle-ci a commencé par la récep-
tion à la mairie par M le maire 
Claude Cliquet et M le député 
Stéphane Demilly dans la salle 
du Conseil où les 2 commissions 
ont ensuite tenu une réunion de 
travail.
La fin de la matinée était consa-
crée à la visite des locaux de l’As-
sociation Aéronautique Histoire 

de Méaulte sous la conduite de son 
président Jean-Pierre Dehondt. 
C’est un « petit musée » dédié à 
l’histoire de Potez, dont une partie 
est réservée à la construction 
d’une maquette à l’échelle 1, la plus 
fidèle possible (tous les plans ayant 
disparu) du Potez 36. Tous les 
membres de l’association étaient 
heureux de nous accueillir et de 
nous montrer leur travail.
Après le déjeuner, direction musée 
de l’EIA, (l’Epopée de l’Industrie 
Aéronautique) sous la conduite 

de M Marc Betrancourt le maître 
des lieux. Trois hangars plus une 
exposition statique en extérieur, 
dont la Caravelle Air France qui a 
effectué le dernier vol commercial 
(1981).

Cette sortie fut aussi l’occasion 
pour Maïté Stépanski, marraine du 
Potez 36 de 1933 suspendu dans 
la gare d’Albert, de rencontrer 
M Demilly, maire d’alors, Maïté, 
souffrante n’ayant pu assister à 
l’inauguration, en 1991.

Fête de la Science les 13 et 14 octobre à l’aérodrome de la Ferté Alais

La commission Patrimoine apportera à nouveau son soutien par sa présence et ses animations renouvelées à 
la commission Jeune/Jonathan Club.

La maquette du Potez 36Un Potez 36 ailes re-
pliées pour rentrer dans 

une cour de ferme.

Vue aérienne de l’EIA

Les commissions Patrimoine et HAL dans les pas de Potez en Picardie



Grand Prix du Patrimoine 
Aéronautique de l’AéCF

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

Dans le numéro précédent, nous vous 
annoncions le lancement du GPPAé 
2018. Nous avons reçu huit candida-
tures, soit deux de plus que l’an passé, 
toutes de grande qualité.
Depuis, le Collège Expertal s’est réuni 
pour sélectionner cinq finalistes. Nous 
vous les présenterons dans le prochain 
Aérogramme.
Rappelons que le jury se réunira le 17 
octobre à l’AéCF pour déterminer les 
trois lauréats. La remise des coupes se 
fera le soir même dans le grand salon 
de l’AéCF.

Jury
Le jury 2018 sera composé de dix 
personnalités du monde de l’aéro-
nautique, de la culture, de la politique 
concernées par le patrimoine aéronau-
tique. Ces personnalités sont nom-
mées par L’Aéro-Club de France

Membres du jury 2018 :

- Olivier d’AGAY			 
Président de la Fondation Saint Exu-
péry
- Max ARMANET 			 
Président de la Commission Patri-
moine de l’AéCF
- Hédi BELAGE 			 
Ancien président du RSA
- Patrick GANDIL 			 
Directeur Général de l’Aviation Ci-
vile
- Marc LAMBRON
Ecrivain, Membre de l’Académie 
française
- Général André LANATA	  	
Chef d’Etat-Major de l’Armée de 
l’Air
- Bertrand LUCEREAU 		
Trésorier du GIFAS, Président de Se-
camic
- Catherine MAUNOURY		
Présidente de l’Aéro-Club de France
- Jacques ROCCA			 
Président d’AIRitage
- Eric TRAPPIER 
Président du GIFAS, Président Direc-
teur Général de Dassault Aviation 

Composition du jury

Sponsors
Le GPPAé 2018 est parrainé par trois 
sponsors, le GIFAS, AIRitage et la 
Fondation Saint Exupéry FASEJ. 
Trois coupes sont remises, elles sont 
destinées à récompenser le travail 
d’individus ou d’associations à but 
non lucratif.

GIFAS remet un prix de 15 000€
- Groupement des Industries Fran-
çaises Aéronautiques et Spatiales est 
une fédération professionnelle qui 
regroupe 391 sociétés – depuis les 
grands maîtres d’œuvre et systémiers 
jusqu’aux PME – spécialisées dans 
l’étude, le développement, la réalisa-
tion, la commercialisation et la main-
tenance de tous programmes et maté-
riels aéronautiques et spatiaux.

- Les sociétés sont regroupées en 3 
catégories :

• Constructeurs et systémiers
• Fabricants d’équipements 

embarqués
• PME réunies en AERO-PME

- Trois missions majeures :
 1 - Représentation et coordination

 2 - Etude et défense des 
intérêts de la profession

 3 - Promotion et formation

Fondation Antoine de Saint-
Exupéry remet un prix de 5 000€
- Fidèle à l’esprit de l’écrivain et avia-
teur français qui défendait une société 
basée sur le respect de l’homme, la 
diversité des cultures, la solidarité, 
l’engagement et la responsabilité in-
dividuelle, la Fondation Antoine de 
Saint-Exupéry pour la Jeunesse (FA-
SEJ) mène diverses actions à travers 
le monde afin d’améliorer le quotidien 
de la jeunesse et l’aider à mieux ap-
préhender son futur.
• Cette institution, sous l’égide de la 
Fondation de France, a été créée en 
2008 par la famille de l’auteur du Pe-
tit Prince et ses admirateurs du monde 
aéronautique et littéraire.

- Antoine de Saint-Exupéry porte 
des valeurs exemplaires à travers son 
œuvre comme à travers ses actes : res-
ponsabilité, sens de l’effort, lien, par-
tage et respect de l’autre… 
• L’humanisme constitue le fonde-
ment de sa pensée : l’homme doit être 
au centre de nos attentions.

AIRitage remet un prix de 5 000€
- AIRitage est une association loi de 
1901, créée le 22 janvier 2001 après 
la fusion AEROSPATIALE-MATRA 
et la création d’EADS.

• L’association rassemble actuelle-
ment plus de 170 adhérents dont plus 

de 25 associations et bénéficie du 
soutien d’Airbus Group (département 

Héritage), d’Airbus, de MBDA et 
d’IPECA Prévoyance.

• Ses missions :
1- Assurer la pérennité du patrimoine 

par la réalisation et la diffusion 
d’ouvrages sur AEROSPATIALE et 

MATRA,
2 - Faire connaître la contribution 

spécifique d’Aérospatiale et de 
Matra à l’histoire, au savoir-faire 

et à la qualité humaine et technique 
de l’industrie aéronautique spatiale, 

civile et militaire,
3 - Rechercher, recueillir, inventorier 
et conserver tout document ou objet 
constituant une source d’information 

historique au bénéfice des généra-
tions actuelles et futures,

4 - Encourager les associations lo-
cales, les chercheurs ou les personnes 
poursuivant les mêmes buts en tissant 

des liens d’échange avec elles,
5 - Etre une force de proposition 
active dans la mise en place de la 
politique de valorisation du patri-

moine, conduite par le département « 
Héritage » d’Airbus Group.



Santos Dumont
La montre-bracelet ou le temps suspendu rue de la Paix. 
Chez les Historiens, il est commun depuis la Renaissance d’établir les étapes de l’évolution de l’humanité d’après des 
objets qui ont permis à des communautés de plus en plus larges d’agir sur leur milieu géographique et leur système 
économique. La pierre taillée, l’arc, la charrue, la poudre, l’imprimerie, le gouvernail d’étambot, l’électricité ont re-
pensé les façons de travailler la terre, d’organiser les échanges commerciaux, de défendre les frontières, d’accumuler 
et de diffuser les savoirs. 

plémentaire à la pratique sportive 
des records aériens : la montre-bra-
celet, consultable instantanément 
d’une rotation de l’avant-bras, d’un 
mouvement de manche ; ceci sans 
bouger les mains de la manette des 
gaz ou du volant. Le génie se situe 
souvent dans la simplicité. « Less is 
more », dit-on aussi dans le monde 
de la mode. Or, l’objet fut conçu 
pour un dandy aviateur. L’ergono-
mie élégante devait s’équilibrer avec 
le pragmatisme de gestes productifs. 
La production de la maison Car-
tier subit également une évolution. 
Depuis 1888, le joaillier avait fabri-
qué trois montres-bracelets de dame 
qui étaient probablement en avance 
sur les goûts et les besoins. Il faut 
attendre que les robes perdent leurs 
manches et que les normes de la 
pudeur du contact corporel reculent 
l’usage des gants longs pour que 
les femmes du monde commandent 
régulièrement à partir de 1901 des 
modèles à remontoir en cabochon 
de rubis montés sur un bracelet en 
maillons d’or. 
Donc, lorsque Louis cogite avec 
Alberto la montre-bracelet pour 
homme, le concept est déjà dans 
une phase opérationnelle. Pratiqué 
dans une aéronautique balbutiante, 

Par JP. Blay 

Alberto Santos-Dumont à bord de son 14bis à Bagatelle le 23 octobre 1906.
Photo in La Navigation Aérienne. Ph. Hettinger 1907 (édition 1910)
En médaillon : la plaque apposée 85, Boulevard König. Neuilly sur Seine.

Au XXe siècle, l’avion est l’inven-
tion qui achève le processus de la 
révolution des transports en conqué-
rant l’air pour viser ensuite l’espace 
dans des perspectives également 
culturelles, commerciales et mili-
taires. 
Le « plus lourd que l’air » bénéfi-
cie d’ailleurs des inventions précé-
dentes, synthétisées dans un enche-
vêtrement de toiles et de métaux. 
L’objet volant s’envisage dans le 
profilage de l’outil de Cro-Magnon, 
la vitesse de pénétration dans la 
flèche de l’Homo Sapiens, l’attelage 
des forces motrices chez les paysans 
gaulois, l’explosion de matériaux et 
le support pour le calculer chez les 
Chinois, le choix de l’orientation 
chez les architectes marins génois, 
l’énergie électrique chez les savants 
européens et américains. Finale-
ment, la course d’élan de l’aéronau-
tique part de très loin dans le temps ! 
Vient le moment de convergence de 
ces évolutions. 
Le 12 novembre 1906 à Bagatelle, 
Alberto Santos-Dumont trouve le 
juste assemblage d’un fuselage, 
d’une voilure et d’un moteur à ex-
plosion et réussit à s’envoler sous 
les yeux des membres de la commis-
sion des sports de l’Aéro-Club de 
France qui établirent la durée du vol 
et mesurèrent la distance parcou-
rue en l’air. L’avancée est d’impor-
tance et sera marquée plus tard d’un 
monolithe commémoratif en lisière 
du bois de Boulogne qui devient le 
bord d’un nouveau monde. 

Dans cette modernité l’homme 
conserve quelques archaïsmes pour 
ne pas rompre totalement avec ses 
racines. Cet événement est d’autant 
plus symbolique que le pilote agit 
en parfait homo sapiens sapiens : 
debout dans une nacelle. L’homo 
volaticus avait essayé son appareil 
suspendu à un ballon et en avait 

gardé le poste de pilotage. Le « 14 
bis » de Santos-Dumont apparaît 
aujourd’hui bien archaïque aussi. 
Ce qui peut surprendre dans l’idée 
que nous avons de l’avion, c’est 
l’absence de tableau de bord, de 
cadrans, d’aiguilles… quoique ! Le 
19 octobre 1901, alors qu‘il survole 
la ligne du prix Deutsch de Meurthe 
à bord son ballon dirigeable numé-
ro 6, Santos-Dumont demande à 
la foule s’il a réussi dans le temps 
imparti de 30 minutes. « Ô temps 
suspend ton vol », pensent les com-
missaires de l’AéCF qui débattent 
plusieurs jours avant d’attribuer le 
prix au Brésilien. Pendant cette at-
tente, celui-ci trompe sa mélancolie 
lamartinienne auprès de ses cote-
ries chez Maxim’s. Lors d’un dîner, 
Louis Cartier s’étonne de la non-uti-
lisation de sa montre pour vérifier la 
durée du contournement de la Tour 
Eiffel. Santos réplique que consul-
ter sa montre de gousset l’obligeait 
à lâcher dangereusement les com-
mandes d’un ballon qui menaçait 
d’exploser au-dessus d’un public 
fourni. Cette conversation fait par-
tie d’une tradition orale qui circule 
dans une famille sise, à l’époque, 
13 rue de la Paix. De cet échange 
naît une réflexion sur l’objet com-



l’assemblage de matériaux dissem-
blables a inspiré Louis Cartier dans 
son croquis initial qui propose une 
jonction inédite en horlogerie mas-
culine. Le boîtier acier et or est relié 
au cuir du bracelet par des entre-
cornes. 

L’innovation se situe dans la flui-
dité des lignes et la souplesse des 
attaches. Auparavant, la montre ri-
vetée, sertie ou ligaturée à un tour 
de poignet métallique (précieux 
souvent) ou cousue par l’anneau du 
remontoir à une bande de tissu ou 
de cuir donnait, en dépit de la com-
modité, une impression grossière in-
compatible avec un produit Cartier. 

Le choix du cuir pour fixer le cadran 
au poignet correspond à une mode 
qui accompagne davantage les mou-
vements du corps. La forme carrée 
du garde-temps rappelle la Tour 
Eiffel vue d’en haut avec, dans les 
coins, huit vis marquant l’empiète-
ment des piliers. 

Ainsi, Santos-Dumont en lisant 
l’heure subissait une régression 
proustienne de son exploit. Le 
temps et l’espace s’arrêtaient bien 
dans son regard qui figeait l’heure 
comme celle du souvenir impéris-
sable de sa gloire planétaire. L’ob-

jet commercial, baptisé « Santos », 
s’inscrit dans les archives privées 
de Cartier : le « Registre des com-
mandes » de 1904. Puis en 1908, 
un second modèle est encore réalisé 
pour lui, quand il met au point sa 
« Demoiselle ».
Par ailleurs, Louis procède comme 
Alberto. En designers, ils conçoivent 
le contenant. Mais, le moteur des 
machines volantes était négocié 
avec des industriels comme Peugeot 
ou Clément-Bayard. Le mécanisme 
d’horlogerie provenait de chez Jae-
ger. 
Ses « Santos » ont des usages plus 
techniques. En pilotant son «14bis», 
l’évolution était trop réduite pour 
consulter sa montre. 
En revanche avec la « Demoiselle 
», il gagne en autonomie. Il va plus 
loin, plus haut, plus vite aussi. Por-
tée de façon non ostentatoire, la « 
Santos » trouve son ustensilité dans 
l’action aérienne, pour connaître le 
temps de vol écoulé, la vitesse pro-
duite, ou les limites de carburant. 

Cet usage débouche sur une nou-
velle fonctionnalité, la connaissance 
immédiate et permanente du temps 
et une symbolique contemporaine 
: l’homme en mouvement qui veut 
dominer le temps. Imperceptible-
ment, la montre-bracelet s’insinue 

dans les déplacements urbains, les 
dépliants des compagnies de che-
min de fer, les agendas profession-
nels, les séances de cinématographe. 
Toutes ces dynamiques s’articulent 
autour d’un cadran qui supprime 
chez les initiés (et clients de Cartier) 
la lente gestuelle de l’ouverture de 
la veste, la saisie de la montre dans 
la poche ventrale du gilet et, enfin, 
l’ouverture du boîtier. La réduction 
et la simplification des mouvements 
corporels pour lire l’heure projettent 
l’homme dans le siècle de la vitesse. 

Le cadran de la « Santos » se place 
dans l’insécable symbolique de l’es-
pace et du temps. Par le regard furtif 
sur sa montre et l’horizon, Santos-
Dumont anticipe sur son lieu d’at-
terrissage, parfois improvisé comme 
dans le parc du château de Wideville 
en septembre 1909. En plein mou-
vement, dans un état d’esprit nou-
veau, l’ubiquité vécue, il évalue par 
le regard et la pensée, sa localisation 
et son lieu d’arrivée. 
Dans le ciel clair, la position du so-
leil permet de différencier l’est de 
l’ouest, et sa montre se lit telle une 
boussole. Ces méthodes se trans-
mettent d’un pionnier à un autre, 
d’autant que la « Demoiselle » fonc-
tionne comme un avion-école pour 
Roland Garros et Edmond Aude-

Demoiselle n°20. Maquette Pierre (†) et Philippe Renault. Echelle 1/20. 1977



mars qui deviennent clients de Car-
tier dès la commercialisation de la 
« Santos » en décembre 1911. Ces 
pionniers établissent une nouvelle 
gestuelle liée à la mise au point de 
leurs machines volantes.
 
Les mains agrippent le volant, 
tournent des manivelles, libèrent 
des poussées en manipulant des 
valves. Les pieds font pression sur 
des pédales. Le regard lit des tra-
jectoires, scrute des cadrans et des 
niveaux. Les tympans dirigent vers 
le cerveau les bruits métalliques qui 
signalent le suintement du danger 
ou le ronronnement de la normalité. 

Les formes figées de ces actions 
sont reconnues comme celles carac-
térisant l’aviateur, forme humaine la 
plus évoluée de l’espèce.

Le corps de l’homme volant 
agit en tant que médiateur de 
savoirs dans le territoire iné-
dit de l’exploration. Parais-
sant seul au-dessus de tous, un 
Santos-Dumont concentre des 
créations techniques et une 
expression corporelle inédite, 
dans un milieu aussi impal-
pable qu’inaccessible aux 
communs des mortels. 

Cette distinction identitaire 
est double. Il y a le rôle et les 
atours. Nouveaux gestes, nou-
veaux accessoires vestimen-
taires ! 

A l’époque des ballons sphé-
riques, la conquête des airs 
a nécessité des tenues qui per-
mettent aux aérostiers de supporter 
les frimas de l’altitude. 
Ensuite, les appareils dirigés, évo-
luant plus près du sol, ont libéré les 
pilotes des tissus épais, des super-
positions de vêtements et surtout du 
gilet et ses goussets.

Dans sa dernière invention, San-
tos-Dumont se présente en costume 
deux pièces puis, avec un blouson 
qui tient compte des logiques des 
mouvements. 

Des câbles traversent le vêtement 
pour transmettre les commandes 
à l’empennage arrière. Le pilote, 
plus qu’intégré à sa machine, y est 
connecté. 

L’homme moderne ne cessera après 
lui d’osciller entre le luxe pragma-
tique de ses atours et l’audace élé-
gante de ses projets.
Les avancées de l’humanité depuis 
l’Homo Sapiens se matérialisent 
dans des objets révolutionnaires qui 
imposent leur efficacité. La façon de 
les utiliser indique leur voie civili-

satrice. 

La montre-bracelet est encore, 
à l’aube du XXIème siècle, ce 
vestige triomphant qui pré-
pare l’homme aux défis de la 
modernité. 

C’est là tout l’apport d’Al-
berto Santos-Dumont et de 

Louis Cartier. 
Cette montre fut un ac-
cessoire de sport avant 

d’être un objet de luxe en 
raison de son succès auprès 
des « Demoisellistes » qui 
gravitaient autour de Santos-
Dumont. 
 
Elle est le produit de l’expé-
rimentation scientifique par 
le sport aérien, avant de s’in-

sinuer dans le quotidien des 
hommes pressés. 

L’impact de l’aéronautique se 
ressent donc jusque dans la mode, 
dont Paris était déjà la capitale ; une 
ville berceau de bien des moderni-
tés.                                                 ■

Montre bracelet Santos de Cartier, 1912. 

Or jaune, or rose, cabochon de rubis, bracelet cuir.
Cette pièce particulièrement rare est l’une des toutes premières Santos réalisées par Cartier. Coll. Cartier



Concorde F-WTSA
Deux épopées en une !
Depuis trente ans maintenant, une petite équipe de passionnés préserve F-WTSA, quatrième prototype de Concorde, 
second de pré-série : le premier extérieurement conforme à l’avion de série.
Une carrière prestigieuse, un mythe…  pourtant cet appareil illustre parfaitement l’ampleur des difficultés que l’on 
peut rencontrer pour préserver un tel patrimoine.

001, prototype F-WTSS (pour Trans-
port SuperSonique) était français. 
002, G-BSST (SuperSonic Trans-
port) était Anglais. 101 G-AXDN 
sera Anglais et 102 F-WTSA sera 
français. Sorti d’usine le 28 sep-
tembre 1972, Sierra Alpha effectue 
son premier vol le 10 janvier 1973. 
Il passe supersonique dès son deu-
xième vol et atteint Mach 2 lors du 
huitième vol, le 30 janvier.

Essais et démonstrations
Sa mission est, comme pour 101, de 
poursuivre les essais menés par les 
deux prototypes tout en validant la 
capacité opérationnelle et commer-
ciale de l’avion. Sa cabine est donc 
configurée en deux parties. L’avant 
est réservé aux appareils d’enregis-
trement des paramètres de vol, l’ar-
rière est équipé de 32 sièges en cuir, 
un petit salon et une cuisine pour 
accueillir les invités lors des vols de 
démonstration.

Les vols suivants seront des simu-
lations de traversées de l’Atlan-
tique, avec demi-tour au niveau de 
l’Islande ou des Canaries. Cette 

Par Philippe Renault
Source : La vie du Sierra Alpha. Association Athis-Aviation

année-là, il est présenté au Salon du 
Bourget. En août, premier voyage 
long courrier vers l’Afrique Noire. 
Au retour, les 5000km qui séparent 
Libreville de Toulouse sont couverts 
en 2h 57, dont 2h 20 en superso-
nique.
En septembre, Fox-Sierra Alpha 
effectue la première tournée de 
démonstration Orly – Las Palmas 
– Caracas – Dallas – Washington – 
Orly. A cette occasion, l’avion est 
peint à gauche aux couleurs d’Air 
France, à droite aux couleurs de 
British Airways. L’année 1973 se 
termine avec un total de 291h 51 en 
104 vols dont 114h32 en superso-
nique.

Du 7 au 19 février 1974 ont lieu les 
essais par grand froid en Alaska, 
par -44° à Fairbanks. Au retour le 
02 passe la verticale du Pôle Nord 
géographique. Puis vient une série 
de vols d’endurance en conditions 
commerciales : cinq allers-retours 
Roissy – Dakar – Rio avec à chaque 
fois 32 passagers et service à bord. 
Deuxième série de vols d’endurance 
en juin, sur l’Amérique du Nord 

cette fois-ci, sur Boston et Miami. 
C’est à l’occasion de l’aller-retour 
Boston – Paris – Boston dans la 
journée que sur le retour Concorde 
doublera le Boeing 747 qui avait 
quitté Paris en même temps qu’il dé-
collait de Boston. Autre vol mémo-
rable le 29 juin que celui par lequel, 
au terme de sa visite en France, le 
Shah d’Iran regagne Téhéran à bord 
de Sierra Alpha.

Via Londres et Gander, Concorde 
entame en octobre sa dernière tour-
née de démonstration en Amérique 
pour cette année 1974  au cours de 
laquelle sept villes de la côte Paci-
fique sont visitées d’Anchorage à 
Lima avec à son bord des officiels, 
des représentants des compagnies 
aériennes et des aéroports ainsi que 
des journalistes. Le retour s’effectue 
par Caracas et Las Palmas.

Dès lors Concorde Sierra Alpha 
n’effectuera plus que des vols d’es-
sais – une centaine en 1975 – seu-
lement entrecoupés par sa présenta-
tion en exposition statique au Salon 
du Bourget et un voyage de quelques 
jours au Canada en octobre où il est 
invité d’honneur à l’inauguration de 
l’aéroport de Montréal Mirabel.
 
Novembre en essais à Toulouse, 
une escapade à Gander en décembre 
pour tester les nouveaux freins au 
carbone sur une piste enneigée, 
Sierra Alpha effectue son dernier 
vol d’essai le 29 janvier 1976.

Les équipements d’essais sont alors 
démontés ainsi que la cabine arrière 
dont les sièges et le galley sont 
transférés dans le premier avion de 
série, F-SB, qui mènera la campagne 
d’essais de certification. Le 314ème 
et dernier vol amène Sierra Alpha à 
Orly. Il totalise 656h36 de vol dont 
281h20 en supersonique.



Une seconde carrière
Concorde Sierra Alpha est alors 
remis à Aéroports de Paris qui va 
l’aménager pour l’ouvrir à la visite. 
Les moteurs sont démontés ainsi 
que de nombreuses pièces dont une 
partie des instruments de bord qui 
peuvent servir de rechange sur des 
avions en service. Des plaquettes de 
bois recouvertes de photographies 
les remplacent. L’avion est repeint 
aux nouvelles couleurs Air France, 
arborant le célèbre « code-barre » 
tricolore sur la dérive.

Installé sur le parking P7, Sierra Al-
pha y sera visitable pendant dix ans, 
aux côtés du prototype de Caravelle. 
Mais lorsque le développement des 
installations autour de l’aérogare 
Ouest nécessite de libérer la sur-
face occupée par les deux avions, 
Concorde est menacé de destruc-
tion. Sort auquel n’échappera pas la 
Caravelle. 

Avec le soutien de René L’Helguen, 
Maire d’Athis-Mons, et de Gaston 
Jankevicz, Maire de Paray-Vieille-
Poste, l’aide de personnes d’Aéro-
ports de Paris et d’Air France, la 
mobilisation de l’association Athis-
Aviation animée par Nicolas Payen, 
Concorde est finalement transféré 
sur le bord de la Route Nationale 7 
en limite du périmètre aéroportuaire, 
après être passé par les hangars de la 
compagnie Europe Aéro Service qui 
le repeint dans sa livrée Air France. 

Présenté ainsi à la vue de tous sur la 
première commune de l’Essonne en 
venant de Paris, il symbolise la forte 
implantation de l’industrie aéronau-
tique et spatiale et l’excellence du 
département. Nous sommes en mai 
1988 et l’arrivée de Sierra Alpha à 
Athis-Mons sera saluée par le pas-
sage de la Patrouille de France en-

cadrant le Concorde participant au 
meeting de La Ferté-Alais qui le 
survole.
Tout en ouvrant l’avion à la visite, 
l’association engage alors un long 
et patient travail d’embellissement, 
d’entretien et de rénovation de l’ap-
pareil. Les photographies figurant 
les instruments de bord sont une à 
une remplacées par des instruments 
réels, au gré des dons et acquisitions, 
et par des maquettes parfaitement 
fidèles lorsqu’ils sont introuvables. 
Des visites scolaires gratuites sont 
régulièrement organisées. Diffé-
rentes expositions sont présentées 
dans la cabine, en particulier sur le 
thème des avions à ailes Delta. 
En 1999 une série de commémora-
tions célèbrent les 30 ans du pre-
mier vol en mars, puis du premier 
vol supersonique en septembre. A 
cette occasion des conférences sont 
données à bord par d’anciens Com-
mandants de Bord de la Compagnie 
Air France.
L’association assure également 
tous les ans le nettoyage régulier 
de l’avion et en 2004 un ponçage 
révèle l’ancienne décoration. En 
2005, l’appareil sera repeint aux 
couleurs qu’il arborait lors des vols 
de démonstration : Air France et 
British Airways.
C’est alors que le projet d’une 
nouvelle ligne de tramway vient 
remettre en question l’existence 
même du musée qui est fermé le 
31 décembre 2012. L’appareil est 
inaccessible pendant la durée des 

travaux. Ce n’est qu’en septembre 
2015 que, grâce au soutien de Ma-
dame le Maire, Christine Rodier, 
le musée rouvre sur une surface ré-
duite et que Concorde Sierra Alpha 
accueille à nouveau des visiteurs. La 
restauration peut reprendre.
Tout le circuit électrique d’éclai-
rage, du poste de pilotage à la ca-
bine arrière est rénové. Une cloison 
est installée pour recréer l’espace 
de la cabine arrière de 32 sièges, 
conformément à l’aménagement 
d’origine. Les hublots sont démon-
tés pour nettoyage, réfection de 
l’étanchéité et peinture. L’instru-
mentation est complétée par des 
dons, en particulier celui du musée 
de Brookland qui offre quatorze ins-
truments manquants. Le détail va 
jusqu’à la reconstitution du déport 
du machmètre en cabine passager 
dont l’indication défile au rythme de 
l’accélération de Concorde.
1988-2018 : voici donc trente ans 
que Concorde est choyé par l’asso-
ciation sur le site d’Athis-Mons. Cet 
anniversaire fut dignement célébré 
en avril dernier en présence d’Yves 
Pringuet, premier mécanicien navi-
gant de l’avion qui fut de l’équipage 
de pratiquement tous les vols, et de 
Claude Monpoint qui, en tant que 
Chef PNC, conçut le service à bord 
et l’assura personnellement durant 
les tournées de démonstrations.
D’autres projets voient le jour en ce 
moment. Souhaitons une longue vie 
à Athis-Mons au Concorde Sierra 
Alpha.                                              ■



Les Prix Littéraires 2018 de l’Aéro-Club de France
La littérature aéronautique récompensée.
Le lundi 14 mai 2018, sous l’égide de notre présidente Catherine Maunoury et de nos partenaires, une belle soirée 
cocktail a réuni de nombreux invités au Salon Dorand. Philippe Lacroute président de la commission HAL et Jean-
François Feuillette président du jury ont remis aux auteurs et éditeurs sélectionnés les prix suivants :

Par Jean-François Feuillette



 Grand Prix Littéraire de l’Aéro-Club de 
France 2018

Jean-Marc Binot « Georges Guynemer », 
aux éditions Fayard.

 La première véritable biographie de référence 
de Georges Guynemer

 Témoignage vécu d’un pilote Rafale Marine de 
l’opération Harmattan sur la Lybie.

Prix de 
l’Aéro-Club de France 2018

Yannick Piart « La pointe du diamant »
 aux éditions Nimrod.



Diplômes de l’Aéro-Club de France 2018

Une invitation à la découverte des 
lieux emblématiques témoins de la 

conquête du ciel à Paris.

L’art et la manière du pilotage à 
travers un siècle d’aviation :

- l’avant-Première Guerre mon-
diale, pilotage à l’intuition.

- L’entre-deux-guerres, pilotage aux 
sensations.

- L’après-guerre, pilotage basé sur 
les repères visuels.

- L’époque moderne, pilotage aux 
paramètres.

Réédition d’un ouvrage mythique 
devenu introuvable, publié à l’ori-

gine en Angleterre dans l’entre 
deux guerres.

Fabrice Dubost « Piloter à 
l’ancienne », 

aux éditions Cépaduès.

Frédéric Borel « Paris à la 
conquête du ciel » 

aux éditions Parigramme. Le Corbusier « Aircraft » 
aux éditions Parenthèses.

Les dessins millimétrés des cockpits des 
principaux warbirds de légende.

Prix Charles Dollfus 2018

« Correspondance et journal de campagne 
1914-1917 du Lieutenant Nissim de Camondo » 

aux éditions Les Arts Décoratifs.

Correspondance inédite et Journal de campagne d’un 
pilote français israélite mort en combat aérien en 1917.

Prix Alphonse Malfanti 2018

Jean-Luc Beghin « Cockpits », 
aux éditions Paquet.



Cinquantenaire du TRAIT D’UNION - www.bfab-tu.fr

A la fin des années soixante, les fanas d’aviation, les maquettistes, les photographes et les collectionneurs ont 
commencé à se rassembler au sein d’associations. 

Une d’entre-elles a traversé le temps : la Branche Française d’Air-Britain.

Elle est surtout connue et appréciée pour son magazine interne, LE TRAIT D’UNION, publié sans interruption 
depuis 1968, et qui est une référence incontournable pour ceux qui se passionnent pour l’histoire de  l’aviation 

française sous toutes ses formes.

Des auteurs professionnels, des historiens amateurs éclairés, des  spécialistes, ont contribué à nourrir les quelque 
15 000  pages déjà publiées, en maintenant une qualité constante et un approfondissement reconnus.

Au-delà de la célébration de ce demi-siècle, nous tenons, à la rédaction de l’Aérogramme, à saluer le travail re-
marquable réalisé par ces auteurs, travail qui met en valeur à chaque numéro le patrimoine aéronautique français.



La représentation de la conquête de l’air dans les arts

A l’image de ce montage photographique dont le style faisait fureur dans les fêtes foraines et les cafés concert de 
la première moitié du XXe siècle, le poète et écrivain Pierre Mac Orlan, chantre du « fantastique social », évoque 
dans son poème Le Manège d’Aéroplanes l’atmosphère de ce qu’il appelle « l’université lyrique des rues et des 
boulevards ».

Jean-François Feuillette
Commission HAL

La littérature, suite…

Pierre Mac Orlan (1882-1970)
Guillaume Apollinaire (1888-1918

LE MANÈGE D’AÉROPLANES
	

A la fête de Montmartre, au milieu de l’année 1906, Guillaume Apollinaire, 
André Salmon, Jacques Vaillant, Julien Callé et moi nous montâmes sur ce 

manège de monoplans dans le but de participer au progrès tout en restant atta-
chés au sol par des traditions littéraires et par le pignon de ce manège.

	 Comme nous étions riches et naturellement bienveillants, nous jetâmes 
sur la foule qui criait  « Noël » des cigares allumés, des épluchures de bananes, 

des oranges sucées et des billes de billard.

	 Une musique angélique nous entrainait dans son vertige et les mono-
plans tournaient comme les volants d’un jupon de danseuse.

	 Il fallut enfin descendre.

	 Et c’est depuis ce jour que j’ai fait l’acquisition d’un râtelier, de deux 
béquilles en bois et d’une perruque discrète. A cette époque, nous savions accu-

muler les souvenirs.

Pierre Mac Orlan
Fêtes Foraines 



Guillaume Apollinaire
Zone poème écrit en 1912 publié dans le recueil Alcools (extraits)

/…/

Ici même les automobiles ont l’air d’être anciennes
La religion seule est restée toute neuve la religion

Est restée simple comme les hangars de Port-Aviation

/…/

C’est Dieu qui meurt le vendredi et ressuscite le dimanche
C’est le Christ qui monte au ciel mieux que les aviateurs

Il détient le record du monde pour la hauteur 

/…/

Et changé en oiseau ce siècle comme Jésus monte dans l’air
Les diables dans les abîmes lèvent la tête pour le regarder

Ils disent qu’il imite Simon Mage en Judée
Ils crient s’il sait voler qu’on l’appelle voleur
Les anges voltigent autour du joli voltigeur

Icare Enoch Elie Apollonius de Thyane
Flottent autour du premier aéroplane

/…/

L’avion se pose enfin sans refermer les ailes
Le ciel s’emplit alors de millions d’hirondelles

/…/

De Chine sont venus les pihis longs et souples
Qui n’ont qu’une seule aile et qui volent par couples

/…/

Et tous aigle phénix et pihis de la Chine
Fraternisent avec la volante machine

à suivre…

Dans le poème suivant, Guillaume Apollinaire se fait l’écho de métaphores en vogue dans les années 1910 où il 
n’était pas rare d’assimiler aéroplane et aviateur à Jésus « comme si la forme de l’appareil moderne rappelait 
la croix et les valeurs qui lui sont associées » comme a pu le noter l’historien Stéphane Tison dans son ouvrage 
L’imaginaire de l’aviation pionnière.
La modernité d’Apollinaire s’exprime tant dans le sujet traité que dans la forme, en particulier la suppression 
de toute ponctuation.





Première Exposition Internationale                                                      
de la Locomotion Aérienne 

  Paris, Grand Palais               25 septembre 1909 

 

La première édition d’un Salon international de 
l’Aéronautique se tint au Grand Palais en décembre 
1908, organisée par l’Automobile Club de France, 
où l’aviation n’était qu’une section de 
« L’Exposition Internationale de l’Automobile, du 
Cycle et des Sports ». 

 Cette Aviation va, dès l’année suivante, voler de ses 
propres ailes en présentant la première Exposition 
Internationale de la Locomotion Aérienne, 
organisée cette fois par la Chambre Syndicale des 
Industries Aéronautiques, sous l’impulsion de 
Robert Esnault-Pelterie qui la préside et de 
pionniers visionnaires. 

Regroupant pas moins de 115 exposants, elle est 
inaugurée par le Président Armand Fallières en 
personne. Mise à part l’interruption de la Première 
Guerre Mondiale, elle sera annuelle jusqu’en 1922 
avant de devenir bisannuelle à partir de 1924. 

Pour cette première, l’aérostation est très présente 
mais les visiteurs ont tout loisir d’y admirer aussi les 
aéronefs qui viennent de les faire rêver lors du meeting 
de Port-Aviation et de la Grande Semaine de l’Aviation à 
Reims. 

Les constructeurs Blériot, Breguet, Delagrange, Farman, 
Levavasseur, R.E.P., Santos-Dumont, Voisin n’ont pas 
manqué le rendez-vous, et les motoristes ont répondu 
également présents avec Clément-Bayard, De Dion, 
Mors et Renault. Les galeries sont occupées par les 
accessoiristes. 

Le nombre de constructeurs va tripler les trois années 
suivantes et en 1913 Bristol y expose le premier aéronef 
étranger. La réputation et le succès de ce Salon 
international (appellation que l’Exposition adoptera 
définitivement en 1924), vitrine de l’industrie 
aéronautique, ne se démentira jamais. 


