
Max Armanet
Président de la Commission Patrimoine

Président du Collège expertal

Le jury s’est réuni. Le jury s’est prononcé ! 
Sachez-le, il aura fallu comme chaque an-
née de cornéliens débats pour départager 
les cinq magnifiques finalistes du Grand 
prix du patrimoine 2018. 

En effet, la sélection réalisée par le Collège 
Expertal  éclairé par toute la  science de la 
Commission du Patrimoine reflétait bien 
la qualité et le dynamisme de la commu-
nauté aéronautique oeuvrant à la préserva-
tion et à la transmission de ce capital his-
torique. Chaque machine, chaque équipe 
de restaurateurs portait sa musique parti-
culière, comme pour une chanson douce 
qui déclenche à l’oreille enthousiasme et 
sentiments. Il faut l’admettre, si nos jurés 
sont des personnalités reconnues, tous 
sont aussi de véritables passionnés. 

Allons, nous vous avons déjà trop fait at-
tendre. Sachez (et faites-le savoir) que la 
Coupe GIFAS fut remise au Corsair F4U-
5N de l’équipe Salis, chasseur légendaire 
dont la base est  la Ferté Alais ; la Coupe 
Saint Exupéry fut décernée à un hélicop-
tère : la Gazelle AS 342L, restaurée au 
couleur de l’ALAT par les classes du lycée 
professionnel Aristide-Briand au Blanc-
Mesnil. Une œuvre collective qui exprime 
bien le rôle civique et d’intégration dont est 
porteuse la culture de l’aviateur. 

La coupe AIRitage a été délivrée au pla-
neur Castel 311P d’Yves Soudit.  A la dif-
férence de la Gazelle précédemment citée, 
voilà plus l’ouvrage d’un bénédictin. Les 

diplômes de finalistes ont été attribués à deux 
machines magnifiques que vous découvrirez 
entre Aunis et Vendée. La première est l’élé-
gant Caudron Luciole C-275 du MAPICA  
de la Baule, toujours maintenu en état de vol. 
Enfin un monument, le SNCASE Aquilon 
203, premier jet de fabrication française à 
s’être posé sur un porte-avion.  Basé à Roche-
fort dans l’exceptionnelle collection du Mu-
sée de l’Aéronautique Navale. L’ANAMAN, 
Association Nationale des Amis de cet éta-
blissement, y fait un travail remarquable sur 
lequel nous reviendrons.

Et maintenant un constat : ce réseau d’avia-
teurs-antiquaires français, jour après jour, 
au prix de dizaines de milliers d’heures de 
patient labeur d’artisans et d’une éthique de 
tous les instants, a hissé notre pays au som-
met de l’excellence mondiale. Les efforts d’éla-
boration d’une doctrine du patrimoine aéro-
nautique produit collectivement par  cette 
commission ainsi que la discipline qui fut la 
nôtre de rendre public le fruit de nos travaux 
y ont été pour une part appréciable. Pour me 
faire comprendre, j’userai d’un parallèle puisé 
dans notre Grand œuvre des Premières que 
vous retrouverez en page 17 de ce numéro. 

Si Santos Dumont est entré dans l’histoire 
comme l’auteur du premier vol contrôlé d’un 
plus lourd que l’air, c’est qu’il prit le risque 
de réaliser ses tentatives sous les yeux de 
témoins à la différence de beaucoup d’autres. 

C’est à lui et à sa méthode que l’on doit le for-
midable essor mondial de l’aviation. Pour fa-
voriser, conforter la place de cette culture de 
l’aviateur que véhicule le patrimoine, et dont 
notre pays a tant besoin, nous devons conti-
nuer à suivre la méthode « Santos ». Ainsi, 
dans le chantier des Ateliers du Patrimoine 
Aéronautique Vivant mené par Christian 
Ravel et qui est crucial pour la pérennité de 
nos collections, en relation avec nos amis du 
RSA, de l’Armée de l’Air, de la DGAC, nous 
continuerons de la même façon.
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Grand Prix du Patrimoine Aéro-
nautique de l’AéCF

Après l’annonce de l’organisation du 
Grand Prix dans le numéro 9, l’appel 
à candidatures dans le numéro 10 et la 
présentation des trois sponsors et des 
trois coupes associées dans le numéro 
11, voici venu le temps de présenter 
les cinq lauréats. Pour  cela, voir dans 
ce numéro le reportage sur la soirée 
de remise des Prix qui s’est déroulée 
le 24 octobre.

Les travaux de la Commission Patrimoine se sont poursuivis tout l’été, à commencer par la continuation de la prépara-
tion du Grand Prix du Patrimoine Aéronautique de l’AéCF. Le spécial Aérofrance, dédié à l’évènement a été réalisé et 
distribué fin septembre à ses abonnés Des numéros sont encore disponibles au bureau de l’AéCF pour les personnes qui 
souhaiteraient un exemplaire.

Synthèse des 3 derniers mois 
de la Commission Patrimoine

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

Fiches Premiers

Dans les lettres 8, 9 et 10, nous vous 
parlions des fiches PREMIERS de 
toutes les premières réalisations en 
Ile de France ayant trait au monde 
aéronautique. Une nouvelle liste vient 
d’être établie, avec sujets et rédac-
teurs. Nous rappelons que tout lecteur 
de cette lettre peut proposer la rédac-
tion de fiches. Pour cela se rapprocher 
de la Commission Patrimoine.

Sortie annuelle de la Commission 
Patrimoine

La Commission Patrimoine effectuera 
sa sortie annuelle au Laboratoire de 
Recherche des Monuments Histo-
riques de Champs sur Marne le 22 
Novembre, à l’invitation de Didier 
Brissaud membre de la Commission.
La réunion de novembre de la 
Commission, qui se déroulera dans 
ce cadre, est donc décalée d’une 
semaine.
 

Une seule date à retenir : Jeudi 22 
novembre 2018.

- A partir de 9h30 : Accueil
- Présentation du Laboratoire

- Conférences sur des dossiers du 
LRMH à caractère aéronautique

- Repas
- Réunion de la Commission Patri-

moine
- Visite du Laboratoire

Inscription par mail à 
francoisvoisin1@orange.fr 

avant le  15/11

Ami lecteur

 Que vous soyez membre de la Commission Patrimoine, 
membre de la Commission Histoire, Arts et Lettres ou pas,  

vous êtes acteur de la préservation et de la mise en valeur de l’histoire 
et du patrimoine aéronautique français. 

Ces colonnes vous sont ouvertes. 

N’hésitez pas à proposer vos articles à  

patrimoine.aecf@gmail.com 

Votre contribution sera la bienvenue. 

Laboratoire de Recherche des Monuments Historiques



Courrier des lecteurs Par Philippe Renault

« Bonjour,
Cet article semble attribuer l’inven-
tion de la montre bracelet à Louis 
Cartier […]  mais j’ai souvenir qu’il 
existe quelques exemples de montres 
bracelets bien plus tôt comme celle 
de Caroline Bonaparte en 1811, celle 
d’une fille de l’impératrice José-
phine en 1806 et les 2000 montres de 
l’armée allemande en 1880.
Bien cordialement,
Charles P » .

Notre lecteur soulève là la question 
fondamentale de la paternité des 
inventions. Il nous donne l’occasion 
d’apporter des éléments de réflexion, 
bien loin de toute notion polémique 
qui accompagne trop souvent les 
grandes Premières, particulièrement 
dans l’histoire de l’aviation. 

Lequel considérer comme le pre-
mier vol, de celui supposé d’Ader en 
1890, de Gustav Weisskopf en 1901 
ou des frères Wright en 1903 pour ne 
citer que cet événement ?  
Notre ami Yves Blanchard, (succes-
sivement ingénieur de recherche à 
l’ONERA, Directeur de la Recherche 
à Thomson-CSF et enfin Directeur 
Technique à Thales Systèmes Aéro-
portés), auteur de l’ouvrage Le Radar 
1904-2004, sous-titré : Histoire 
d’un siècle d’innovations techniques 
et opérationnelles, a une réflexion 
particulièrement avancée sur le sujet. 
Nous le citons en supprimant les 
parties identifiées par […] qui ne 
concernent que l’exemple du radar, 
pour retenir ici le caractère général 
de son propos. 

« […] il est même plutôt exception-
nel que l’on puisse attribuer sans 
ambiguïté la paternité d’une idée 
nouvelle à l’imagination ou aux 
efforts d’un seul homme ou d’une 
seule femme, à qui chacun peut dès 
lors se sentir redevable, et dont 
on retient le nom comme le sym-

Nous avons reçu après la parution, dans l’Aérogramme n°11, de l’article sur la montre-bracelet Cartier 
« Santos » le courrier suivant de l’un de nos lecteurs.

bole même de l’invention : pour un 
Pasteur, une Marie Curie, ou encore 
pour un Gutenberg si l’on remonte 
plus loin dans le temps, combien 
d’inventeurs anonymes de la roue ? 
Ceci est encore plus vrai lorsqu’on 
aborde les techniques modernes : du 
fait de leur complexité, l’idée inven-
tive sera de plus en plus le résultat 
d’un cheminement multiple, conduit 
par des équipes variées – et plus 
souvent rivales que coopérantes- qui 
empêche que lui soit attribuée une 
origine précise.

[…] Pour l’historien, ces situations 
sont alors l’occasion d’une réflexion 
plus générale, axée sur l’analyse 
des conditions qui favorisent à une 
époque donnée l’éclosion d’une inno-
vation, et sur l’impact qu’en retour 
celle-ci peut avoir sur le cours des 
événements ou sur la civilisation qui 
l’a produite. Cette forte imbrication 
réciproque – l’invention faisant pro-
gresser la civilisation, et les avancées 
de celle-ci favorisant l’apparition 
de nouvelles innovations – a été un 
mécanisme essentiel du développe-
ment de notre société industrielle.
[…] 

Le seul déroulement chronologique 
ne suffit pas à tout expliquer : l’évo-
lution, loin d’être linéaire, suit des 
rythmes différents selon les périodes, 
avec souvent des développements 
parallèles et indépendants selon les 
pays, et aussi parfois des retours en 
arrière. On cherchera donc à éclairer 
la logique purement événementielle 
par d’autres facteurs déclencheurs de 
l’innovation :
a/ Le rôle des inventeurs. Ils sont à 
la source directe de l’invention, et 
il est important de les identifier et 
de situer la nature de leur chemine-
ment propre, qui peut intervenir à 
l’un ou l’autre des différents stades 
de l’innovation : matérialisation de 
l’idée inventive, développement des 

technologies nécessaires, industriali-
sation ou nouvelles évolutions…
b/ L’interaction avec le contexte his-
torico-économique. L’histoire d’une 
technique ne prend véritablement son 
sens que lorsqu’elle est éclairée par 
sa relation à la « grande » histoire. 
[…] 

A l’inverse, la grande histoire vient 
peser elle-même, et pas toujours dans 
le même sens, sur les avancées de la 
technique. […]

c/ Les nouvelles opportunités techno-
logiques. L’idée inventive ne serait 
rien si, au moment où elle éclot, 
l’état de la technique ne permettait 
pas de la transformer en réalité 
industrielle. L’histoire doit être aussi 
recadrée par rapport aux grandes 
étapes de l’évolution technologique, 
et cette analyse est d’autant plus 
nécessaire que les inventeurs qui 
nous ont transmis leurs souvenirs 
ou leurs expériences ont rarement le 
recul nécessaire pour mesurer com-
bien leur capacité d’innovation était 
en réalité contrainte par l’état de la 
technologie. […]

d/ L’émergence de nouveaux do-
maines d’application. Reste enfin 
que le besoin auquel on cherchait 
à répondre n’a pas toujours été le 
même. […] »

Ce sont précisément ces facteurs qui 
président à notre choix des événe-
ments, inventions et innovations que 
nous retenons pour nos fiches « Pre-
mières », elles-mêmes n’étant qu’un 
élément de notre grand projet « Paris, 
berceau de la conquête de l’air ». 
Sans renier l’apport de contributeurs 
et d’inventeurs multiples, nous met-
tons en lumière le lieu, l’événement, 
l’inventeur qui a transformé la réalité 
sociale, technique, industrielle. 
C’est le plus souvent celui que l’His-
toire a retenu.



LABORATOIRE DE RECHERCHE DES MONUMENTS HISTORIQUES
Une assistance scientifique et technique

Créé en 1967 par Jean Taralon, inspecteur général des monuments historiques, et installé depuis 1970 dans les com-
muns du château de Champs-sur-Marne, le Laboratoire de recherche des monuments historiques est aujourd’hui un 
service à compétence nationale du ministère de la culture (Direction générale des patrimoines).

sur une micro ablation par un Laser 
pulsé et recueille l’émission visible 
de la désexcitation du plasma créé.

Le LRMH et l’AERONAUTIQUE
Le laboratoire a rarement l’occa-
sion de travailler sur du matériel 
aéronautique volant ou ayant volé 
! Néanmoins il est sollicité comme 
pour tout monument historique sur 
le patrimoine aéronautique bâti et 
classé. Voici 2 exemples de dossiers 
traités par le laboratoire.

Pôles Peinture et textile : Ma-
quette au 1/10e du Voisin HF 1 « 
Henri Farman »
La maquette de l’aéroplane Henri 
Farman HF 1 au 1/10 de l’appareil 
original a été fabriquée par les frères 
Voisin et est entrée dans les collec-
tions du CNAM en 1908. 

Sa restauration a été demandée afin 
d’exposer cette dernière pour le cen-
tenaire du premier kilomètre fermé 
par un aéroplane le 13 janvier 1908.
Le LRMH a donc procédé à l’identi-
fication des divers matériaux consti-
tutifs à savoir la toile et la peinture.
Une analyse élémentaire de la 
couche picturale prélevée sur la 
toile a mis en évidence les éléments 
constitutifs des ocres naturels ainsi 
qu’une forte présence d’étain.

Collectif
Sous la direction de Didier Brissaud, LRMH

Présentation du LRMH
Sa mission est d’apporter une assis-
tance scientifique et technique aux 
travaux de conservation et de restau-
ration des monuments historiques, 
qu’ils soient des édifices, de grands 
ensembles ornementaux ou des 
objets mobiliers. Il répond à cette 
mission fondamentale, à la fois par 
les orientations scientifiques qu’il 
apporte aux maîtres d’ouvrages 
et maîtres d’œuvre des travaux 
(contrôle scientifique et technique 
de l’Etat), par les études scienti-
fiques qu’il mène sur les monuments 
appartenant à l’Etat et sur certaines 
œuvres majeures et par la recherche 
qu’il développe sur la conservation 
du patrimoine. C’est cette acti-
vité de recherche qui justifie son 
association à l’USR 3224, unité 
du CNRS qui regroupe le LRMH, 
le CRCC (Centre de Recherche en 
Conservation des Collections) et le 
Laboratoire de Musique sous le nom 
de CRC (Centre de Recherche sur la 
Conservation).

L’activité de recherche du LRMH 
suit trois thématiques principales 
: la connaissance des matériaux 
constitutifs des œuvres patrimo-
niales et de leurs mécanismes d’al-
tération, l’optimisation ou l’évalua-
tion des techniques et produits de la 
conservation et de la restauration, et 
enfin le développement de nouvelles 
instrumentations scientifiques, les 
moins invasives possibles et sou-
vent utilisables sur le terrain.

Le LRMH est une équipe de 34 
agents, dont 23 scientifiques, orga-
nisée en 8 pôles thématiques dédiés 
à la recherche sur des matériaux ou 
des types d’œuvres : bois, béton, 
grottes ornées, métal, peintures mu-
rales et polychromie, pierre, textiles, 
vitrail. Un pôle transversal sur les 
questions d’altérations biologiques 

complète le dispositif. Les scienti-
fiques affectés à ces pôles sont phy-
siciens, chimistes, biochimistes ou 
ingénieurs matériaux. 
Outre ses recherches sur fonds 
propres, le LRMH est régulière-
ment partenaire de projets de re-
cherches nationaux ou européens. 
Il est membre de deux Laboratoires 
d’excellence (LabEx) : MATISSE, 
piloté par l’université Pierre et 
Marie Curie, et PATRIMA, mené 
par l’université de Cergy-Pontoise 
et entièrement dédié à la recherche 
sur les matériaux du patrimoine. Il 
gère la plateforme d’équipements 
mobiles qui est développée dans le 
cadre d’un Equipement d’excellence 
(EquipEx PATRIMEX), lui aussi 
consacré à l’étude des matériaux du 
patrimoine.
 
Equipements scientifiques
L’équipement scientifique du 
LRMH se compose d’instruments 
classiques de laboratoire (Micros-
copes optiques et électronique avec 
analyseur, fluorimètre et diffrac-
tomètre aux rayons X) mais aussi 
d’instruments moins conventionnels 
comme un microscope 3D, un banc 
infrarouge couplé à un microscope 
infrarouge, des chromatographes 
sans compter sur des matériels très 
spécifiques comme des appareils 
de mesure du son, de résistance des 
matériaux ou de comptage et d’iden-
tification des espèces biologiques.
En raison du caractère volumineux 
(!) des sujets d’étude du LRMH, le 
laboratoire possède aussi des instru-
ments portables comme des caméras 
thermiques, un système teraherz tra-
vaillant à des résolution spatiale au-
tour de 50µm et pouvant « voir » des 
structures multicouches jusqu’à des 
profondeurs de 20 mm sans contact 
et au besoin optimise ou conçoit ses 
propres instruments comme un sys-
tème LIBS portable, système basé 

Spectre des éléments chimiques 
composant la peinture sur la toile 
des ailes obtenu par excitation d’un 
faisceau d’électron sur l’échantillon 
observé dans un microscope électro-
nique à balayage



L’observation sous microscope op-
tique a permis d’identifier les fibres 
de la toile comme des fibres de soie. 
L’étain, dont la présence a été ob-
servée précédemment sous forme de 
sels, est utilisé comme charge (1) ou 
pour le mordançage de la soie.
D’après la littérature, les frères 
Voisin enduisaient la toile de leur 
aéroplane de « colle de pâte ». Un 
test chimique à l’iode permettant de 
révéler l’amidon a été positif.

En conclusion, la toile est apprêtée 
à la colle d’amidon. Elle est faite 
de fibres de soie chargé à l’étain et 
recouverte d’une couche picturale à 
base d’ocre naturel.

Pour anecdote, en préparation à 
l’intervention du laboratoire, nous 
avons réuni une documentation re-
lativement complète aussi bien sur 
l’avion original que la maquette. 
Quelle fut la joie des restauratrices 

de s’appuyer sur ces documents car 
elles n’avaient qu’une malheureuse 
photocopie A4 d’une photo du HF 1.

Pôle Métal : Junkers J 13 du MAE
C’est dans le cadre de travaux sup-
portés par une bourse de soutien à 
la recherche en restauration dispen-
sée par le Centre National des Arts 
Plastiques (CNAP), que le Junkers 
F-13 a suscité l’intérêt de la conser-
vatrice-restauratrice du patrimoine 
Michaela Florescu. Ce projet est né 
des problématiques de conservation 
liées aux aspects des surfaces nues 
en aluminium des biens culturels 
issus de domaines variés tels que la 
sculpture contemporaine, le design, 

Maquette au 1/10ème du Voisin HF1

Fibre observée au microscope

Appareil portable de fluorescence 
aux rayons X. Permet d’exciter les 
éléments chimiques par rayonne-
ment X et détection de la fluores-
cence émise par les éléments excités



le patrimoine architectural ou en-
core le patrimoine technique, inté-
grant notamment l’aéronautique.

Un des axes du projet est particuliè-
rement dédié à l’identification des 
matériaux par analyses scientifiques. 
C’est dans ce contexte qu’intervient 
le LRMH en effectuant des ana-
lyses élémentaires non destructives 
in-situ au moyen d’un appareillage 
portable. La technique employée est 
la spectrométrie de fluorescence X 
qui permet d’obtenir une informa-
tion sur la composition chimique de 
l’alliage.

Le Junkers F-13 fut le premier avion 
de transport construit entièrement 
en métal à la fin de la Première 
Guerre Mondiale.  Le revêtement de 
l’aile est composé de plaques rive-
tées élaborées à partir d’un alliage 
d’aluminium. 
Un exemplaire remonté est actuel-
lement exposé parmi les collections 
du Musée de l’Air et de l’Espace 
du Bourget. D’après les sources 
historiques, le Junkers F-13 a été 
construit à partir de Duralumin. 

C’est un alliage d’aluminium et de 
cuivre possédant des propriétés de 
grande résistance aux contraintes et 
ayant une faible densité. La majorité 
des pièces de conception analysées 
confirme cette information.

En effet, il s’agit d’une matrice 
d’aluminium alliée à du cuivre (5% 
en moyenne).  Sont également pré-
sentes des pièces supposées de répa-
ration réparties sur l’ensemble de 
l’appareil ; elles se distinguent no-
tamment par leur aspect de surface, 
d’apparence plus claire (tel que le 
montre la photo) mais aussi de par 
leur composition ; en effet, il ne 
s’agit plus de duralumin, mais d’un 
aluminium non allié.

En termes de finition, certaines 
parties de l’avion présentent une 
couche de peinture. Les analyses 
révèlent notamment la présence des 
éléments titane et zinc sur les parois 
internes du cockpit. Ainsi, blanc de 
titane et blanc de zinc entrent vrai-
semblablement dans la composition 
de la peinture appliquée. 

Sur les parties extérieures de l’avion, 
quelques traces de peinture bleue 
ont été localisées au niveau de l’ex-
térieur de la porte de la carlingue.

Conclusion
Bien que le laboratoire ait peu l’oc-
casion de travailler sur du patri-
moine aéronautique, qu’il soit vo-
lant ou non, la liste des aéronefs et 
du bâti inscrit ou classé ne cesse de 
s’allonger. 

L’avantage de son organisation par 
matériau lui permet donc de ré-
pondre aux problématiques liées à 
la conservation restauration de ce 
patrimoine « multi matériaux ».

Les auteurs :

- Didier Brissaud. 
LRMH, Pôle Peinture murale-Poly-
chromie

- Aurelia Azéma 
- Annick Texier. 
LRMH, Pôle Métal

LRMH : 29, rue de Paris. 
77420 Champs sur Marne

(1) La charge est une substance neutre (non colo-
rante dans le cas des peintures) qui, ajoutée à cette 
dernière, lui donne certaines qualités et modifie 
son aspect final.

Paroi interne du Junkers F-13

Spectre des éléments chimiques 
composant une plaque d’aluminium 
obtenu avec l’appareil de fluores-
cence X

Junkers F-13 du Musée de l’Air et de 
l’Espace du Bourget



Reportage Fête de la Science
Les joies de l’air scientifique
Les 13 et 14 octobre dernier Jonathan Club organisait la 4ème édition de la fête « Science en l’Air » à Cerny-La Ferté 
Alais - sous le soleil malgré les prévisions pessimistes de Météo France !

Découvrir le monde de l’air et de 
l’espace. Comprendre les pas de 
géants de la technologie depuis un 
peu plus d’un siècle. Voir de près 
toutes ces machines volantes, des 
warbirds au planeur et à l’hélicop-
tère. 

Mais aussi admirer les acrobaties des 
cerfs-volants, s’émerveiller devant 
les mini-montgolfières, rester stupé-
fait devant la volonté et la ténacité 
des pilotes handicapés, s’informer 
sur les métiers de l’aérien, s’exer-
cer à piloter sur les simulateurs, 
fabriquer des petits engins volants, 

Annie Carteron
Commission Jeunesse AéCF / Jonathan Club

apprendre qu’on peut construire soi-
même son avion, visiter le musée 
volant… c’est ce que plus de 30 par-
tenaires ont permis durant ces deux 
jours pour le plaisir d’un  millier de 
curieux.

Expositions, conférences, ateliers, 
discussions avec des profession-
nels et des bénévoles d’associations 
contribuent à faire connaître ce 
monde qui nous passionne. 
Cela permet aussi (c’est bien 
français !) des rencontres et des 
échanges chaque soir autour d’un 
apéritif convivial.

Ambiance à l’extérieur...



Des partenaires associatifs - comme 
le Club des Pilotes de mini-montgol-
fières ou l’Association Française des 
Femmes Pilotes – et institutionnels 
– les communes de Cerny et La Fer-
té-Alais, la SICAE, le Comité Olym-
pique de l’Essonne, l’Armée de l’Air, 
la Mission Mémoire de l’Aviation 
Civile – sans lesquels la Science en 
l’Air n’existerait pas. 

L’Aéroclub de France représenté par 
ses Commissions Astronautique, 
Handicap, Jeunesse et 
Patrimoine.



Les conférenciers se sont succédés 
face à un public passionné.

Merci à tous les bénévoles pour leur engagement.



Grand Prix du Patrimoine Aéronautique de l’AéCF
Les finalistes

Les cinq finalistes retenus par le Collège Expertal sont les suivants :

Castel 311P, présenté par Yves Soudit
Caudron Luciole C275, présenté par MAPICA 

Corsair F4U-5Nn présenté par Les Casques de Cuir
	 Gazelle SA 342L, présentée par Les Alouettes
	 SNCASE Aquilon 203, présenté par l’ANAMAN

Trois d’entre eux recevront à l’issue de la réunion du Jury les coupes des trois sponsors : GIFAS, Saint Exupéry et AIRitage.

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

1
2

3

4
5

6

1 et 2 : Présentation des dossiers au Jury 
3, 4 et 5 : Annonce des résultats. Catherine Maunoury, Présidente de l’Aéroclub de France, et Max Armanet, Pré-
sident du Jury, face à un nombreux public.
6 : L’équipe du Corsair sur le podium.



- Chance Vought Corsair F4U-5N Bu 
F-AZEG : restauré à La Ferté-Alais par 
les Casques de Cuir, ce Corsair a été 
livré à l’US Navy en 1951. En 1952, il 
est utilisé lors de la guerre de Corée 
avant de rejoindre l’armée de l’Air hon-
durienne. Emblématique des combats 
de la Dernière Guerre notamment dans 
le Pacifique, plus de 12.500 exemplaires 
ont été produits après le prototype mis 
en vol en mai 1940. Il est acquis par 
Jean Salis en 1985. En 2008, décision 
est prise de réaliser une grande visite. 
Après dix années de chantier et des 
essais au sol, le F-AZEG revole le 9 mai 
2018. Il participe à la célébration des 70 
ans de la flottille 12S de l’Aéronavale, 
équipée en Vought Corsair de 1953 à 
1963. Il est le seul Corsair F4U à voler 
en France.

- Gazelle SA 342L n01117 est un héli-
coptère léger polyvalent de construction 
métallique conçu dans les années 1960 
par Sud-Aviation. Ses missions sont la 
liaison et la reconnaissance, l’appui et 
la protection, la lutte antichar et antiaé-
rienne. Pour pallier le manque de for-
mation identifiée en aéronautique dans 
l’académie de Créteil, il est décidé de 
créer un pôle de formation public aux 
emplois qualifiés du transport et de la 
construction aéronautique. Une conven-
tion est signée entre l’association les 
Alouettes et le lycée professionnel Aris-
tide-Briand du Blanc-Mesnil en 2009. 
La restauration, de 2015 à 2017 de la 
Gazelle en est le résultat. Deux autres 
hélicoptères, Djinn et Alouette, l’ont pré-
cédée. Cinq membres bénévoles des 
Alouettes encadrent les restaurations.

- Castel 311P n018/289 F-CBYE est 
un planeur monoplace d’entraînement 
conçu par Robert Castello. Le n018 a été 
construit en 1951, il est doté d’une voi-
lure monoplan haute, haubanée par un 
mât, son fuselage est de section ovale à 
structure caisson. Le revêtement avant 
et arrière de la partie rectangulaire de 
l’aile est en contreplaqué d’okoumé for-
mant caisson de torsion. 14 m d’enver-
gure, une surface de 14,6 m2, pour un 
allongement de 13,45. Son poids à vide 
est de 174 kg. Sa finesse maximale est 
de 23 à 79 km/h. Accidenté en 1965, Y. 
Soudit le rachète en 2013. Beaucoup de 
pièces sont manquantes. Elles seront 
remplacées par des pièces d’origines 
retrouvées par son nouveau proprié-
taire/sauveur. Il revole dans ses mains 
le 7 avril 2018.

Coupe GIFAS

Coupe Saint Exupéry

Coupe AIRitage 

Les Coupes



- SNCASE Aquilon 203 n0 53, est un mo-
noplace de chasse de nuit, ultime repré-
sentant du modèle. Ayant accompli son 
premier vol le 5 avril 1956, il est récep-
tionné par l’Aéronavale le 12 mai 1956. 
Sa carrière se partage entre les flottilles 
11 F et 16 F jusqu’en 1964. Réformé 
en 1966, il est transféré à Rochefort en 
1991, où se trouve l’ANAMAN, Associa-
tion Nationale des Amis du Musée de 
l’Aéronautique Navale. La restauration 
pour une exposition statique dure 7 ans 
et s’achève en 2018 après 10 000h de 
travail. L’Aquilon est le premier jet de 
la Marine nationale, le premier avion à 
réaction à apponter sur un porte-avions 
français, le Clemenceau. Le caractère 
unique du n053 constitue un argument 
essentiel à l’opération de sauvegarde 
entreprise par l’ANAMAN. 

- Caudron Luciole C-275 F-AZCT est 
un biplan motorisé par un moteur Re-
nault. Ce C-275, n0474, est sorti d’usine 
en 1937. Il est récupéré par MAPICA en 
1980 et remis en état de vol en 1985. 
Après 20 années de bons et loyaux ser-
vices, il entre en grande visite. Menui-
serie, réentoilage, révision moteur, pein-
ture soit 5 000h. Les couleurs blanches 
et rouges sont reproduites ainsi que 
le motif représentant un bateau sur un 
fond de soleil couchant entouré de LA 
BAULE CÔTE d’AMOUR. MAPICA s’est 
attaché à préserver l’authenticité de 
la machine chaque fois que cela a été 
possible. Fondé en 1980, l’association 
devient en 1998 MAPICA, Musée Aéro-
nautique de la presqu’Ile Côte d’Amour. 
Il participe, entre autres manifestations, 
aux Ailes du Sourire.

Diplôme de Finaliste

Diplôme de Finaliste

Les récipiendaires et le Jury au grand complet 

Les Diplômes



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

Première partie

Jean-Ferry Rebel (1661-1747), André Cardinal Destouches (1672-1749), 
Arthur Honegger (1892-1955)

Jean-Ferry Rebel (1661-1747), 
André Cardinal Destouches (1672-1749),

Si la musique est avant tout l’art d’agencer des sons, elle est aussi un art propre à évoquer des sentiments et des sensa-
tions. Dès les XVIIe et XVIIIe siècles des compositeurs comme Jean-Ferry Rebel (1661-1747) et André Cardinal Des-
touches (1672-1749) ont voulu dans leurs œuvres « copier bellement la nature ». Dans son ballet, Les Eléments (1737), 
Jean-Ferry Rebel cherche à « peindre le chaos primordial du monde dans la confusion qui régnait entre les éléments 
avant leur assujettissement aux lois invariables de l’ordre naturel ». Il accomplit son dessein en osant, de façon très 
moderne : « joindre à l’idée de la confusion des éléments celle de la confusion de l’harmonie ». Après l’évocation du 
chaos, suivent les quatre éléments dont l’Air, évoqué par le ramage de trilles élevés. André Cardinal Destouches avait 
composé quelques années plus tôt (1721) un ballet homonyme dont le quatrième mouvement « Air pour les Zéphirs » 
évoque également avec force et précision l’élément aérien. On en trouve une belle interprétation par l’ensemble The 
Academy of Ancient Music dans le CD présenté ici.

Jean-François Feuillette
Commission HAL

Du côté de la Musique



Arthur Honegger (1892-1955)

Plus près de nous, un des compositeurs majeurs du premier XXe siècle, Arthur Honegger (1892-1955), se livra à une 
intéressante approche esthétique de la modernité mécanique. De nationalité suisse, ayant essentiellement vécu à Paris, 
son œuvre se situe au croisement des influences françaises et germaniques. Membre du fameux « Groupe des Six » avec 
Francis Poulenc et Darius Milhaud, son art se caractérise par une solide construction où il mêle tous les langages et les 
techniques musicales de son époque. Très inspiré par le monde industriel et les progrès techniques il composa en 1923 
l’étonnant poème symphonique  Pacific 231, du nom de la célébrissime locomotive à vapeur de l’entre-deux-guerres. 
Ce poème symphonique, superbement mis en image dans le film de Jean Mitry projeté à Cannes en 1949 et visible sur 
le lien suivant : 

https://www.youtube.com/watch?time_continue=30&v=rKRCJhLU7rs

En 1928, Arthur Honegger, toujours en prise sur l’époque et très attiré par le rugby et son « rythme sauvage, brusque, 
désordonné, désespéré » composa son Mouvement symphonique n°2  Rugby  dans lequel il chercha à « exprimer dans 
sa langue de musicien, les attaques et les ripostes du jeu, le rythme et la couleur d’un match au stade de Colombes ».

Mais ce qui nous importe davantage dans cette rubrique consacrée à l’aérien et les arts c’est qu’il composa en 1943 une 
Suite symphonique (H 167 A) intitulée « Mermoz ». Deux mouvements : 1) « La traversée des Andes », 2) « Le vol sur 
l’Atlantique ». Suite symphonique tirée de la musique composée pour le film de Louis Cuny «Mermoz». A écouter sur 
le lien suivant :

https://www.youtube.com/watch?v=K8x1mLRi3j8



à suivre…

Note historique :
 
Quelque jours avant la fin du tournage de ce film, l’acteur Robert-Hugues Lambert, choisi pour sa ressemblance avec 
Jean Mermoz, fut arrêté par les Allemands et déporté à Rogoźnica où il meurt en mars 1945 à l’âge de 37 ans. Arrestation 
due à la relation homosexuelle qu’il entretenait avec un officier allemand ! 
L’acteur Henri Vidal (24 ans) remplaça, au pied levé, Robert-Hugues Lambert pour terminer le tournage. La voix de ce 
dernier fut enregistrée avec une perche-microphone au-dessus du mur de l’enceinte du camp de Compiègne où Robert-
Hugues Lambert était incarcéré en transit, si bien que Henri Vidal n’eut à lui prêter que sa silhouette dans la fin du film. 
Le tournage de Mermoz constitue la trame du scénario du film Le Plus Beau Pays du monde, réalisé en 1999 par Marcel 
Bluwal et dans lequel l’acteur belge Jean-Claude Adelin incarne le personnage de Robert-Hugues Lambert.



Paris                   Les TUILERIES                    1er décembre 1783       
Première ascension d’un ballon à gaz 

 

Les frères Robert collaborèrent avec Jacques Charles à la 
construction du premier ballon à hydrogène habité du monde dans 
leur atelier de la place des Victoires à Paris. Le 1er décembre 1783, 
ils firent le premier vol, Jacques Charles étant accompagné par 
Nicolas-Louis Robert en tant que co-pilote. 

 L'enveloppe du ballon contenait 380 mètres cubes d'hydrogène. Ils 
s'envolèrent depuis le jardin des Tuileries à Paris. Leur ballon a volé 
à près de 600 mètres d'altitude, est resté en l'air pendant plus de 2 
heures et a parcouru une distance de 44 kilomètres. L'atterrissage 
s’effectua dans la petite ville de Nesles-la-Vallée (actuel départe-
ment du Val d’Oise). Ce ballon était équipé d'un baromètre et d'un 
thermomètre qui permirent dès ce premier vol de fournir des 
mesures météorologiques de l'atmosphère au-dessus de la surface 
de la Terre. 

Le ballon à gaz ou charlière est gonflé avec un gaz de plus faible 
masse moléculaire que l'atmosphère ambiante. Au XIXe siècle, il était courant d'utiliser le gaz de ville 
pour remplir les ballons, beaucoup moins cher et facilement disponible que l’hydrogène pur. Les 
ballons à gaz ont une plus grande portance et peuvent effectuer de plus longs parcours que ceux à air 
chaud. Ils ont dominé les montgolfières durant près de deux siècles. 



Neuilly                       Première homologation          12 novembre 1906    

Bagatelle                                      officielle du vol d’un aéroplane 

 

Bien sûr les Frères Wright ont volé le 17 décembre 1903. Oui 
Clément Ader a sans doute décollé avant lui, mais là, il 
s’agissait pour Alberto Santos-Dumont d’emporter la coupe 
dotée par Archdeacon et Deutsch de la Meurthe. La 
concurrence était rude. Blériot, Voisin, Vuia étaient sur les 
rangs, encouragés par l’Aéroclub de France qui, pour stimuler 
les constructeurs, avait créé cette coupe. 

En matière de pilotage avion, tout était à apprendre. Alors la 
coqueluche des Parisiens commença par suspendre son avion 
sous l’un de ses ballons, le n°14. Ce « simulateur » ne lui 
donnant pas satisfaction, il décrocha l’avion qu’il rebaptisa 
14bis et le fixa à un charriot glissant le long d’un câble incliné. 
Il put ainsi apprécier l’effet de ses manœuvres sur les 
commandes. 

La formule que Santos-Dumont avait choisie était originale : avec l’aide des frères Voisin, il a construit un biplan à fort 
dièdre équipé d’un plan canard à l’avant qui assurait à la fois le contrôle latéral et en profondeur. Le moteur à l’arrière 
(un Levavasseur de 25CV bientôt remplacé par un 50CV) entrainait une hélice propulsive. Pour manœuvrer les deux 
volants latéraux, il se tenait debout dans une nacelle directement héritée de ses dirigeables.  

Après quelques sauts de puce en septembre et octobre, il a réussi à voler 60m à une hauteur de 2 ou 3 mètres. Lorsqu’il 
se sent sûr de lui, il annonce qu’il va voler 100 mètres et convoque la Commission Sportive de l’Aéroclub de France le 
12 novembre. Archdeacon en personne est présent et suit en voiture le 14bis qui roule 300 mètres avant de s’élever. 
Par sécurité, Santos-Dumont n’essaie pas de virer et atterrit droit devant lui. La Commission se réunit sur place et rend 
son verdict : il a volé 21 secondes, a atteint la hauteur de 15 mètres et parcouru 220 mètres.    



à suivre…

Fac simile d’un document exceptionnel : le procès-verbal d’un essai infructueux 
de Santos-Dumont à Bagatelle le 13 septembre 1906, signé de la main d’Ernest 

Archdaecon et Paul Tissandier.


