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Le renouveau du Grand Prix du Patrimoine

« Unis pour faire face » est la devise, inspirée de celle de Guynemer, qu’utilise l’Armée 
de l’Air. Elle peut servir d’étendard à toute la communauté des Ailes françaises, tant il 
importe que la part d’innovation et la force des traditions dont nous sommes porteurs 
profite à l’ensemble de notre pays face à la crise.  Prix du passé, gage de l’avenir, le pa-
trimoine air constitue une puissance de communication précieuse dans cette optique. 

Le paysage du patrimoine aéronautique a radicalement évolué ses dernières an-
nées. De l’état de conservatoire ne concernant que les passionnés, il a évolué vers 
une reconnaissance pleine de sa qualité de porteur d’histoire et de mémoire. 

Pour qui a connu les pratiques du milieu de la collection aéronautique il y a quelques 
décennies et celles d’aujourd’hui, les différences sont patentes. Les exigences cultu-
relles tant dans les actes de restaurations que dans les actions de communication ont 
pris une importance nouvelle. La conscience d’être les transmetteurs d’éléments 
clés de l’identité des ailes françaises est devenue de plus en plus marquante. 

Récemment deux paramètres ont actée cette évolution : l’accession à la dignité de 
classement monument historique, reconnaissance suprême par la communauté na-
tionale de l’importance des objets ainsi distingués, la convergence des acteurs impor-
tants que sont l’Armée de l’Air et son réseau Ader, l’AéCF, la DGAC, le MAE  et bien 
sur le savoir faire irremplaçable du RSA . Le travail de terrain réalisé en parfaite en-
tente avec nos amis du RSA nécessite une réflexion nouvelle pour la mise en oeuvre 
d’une étape supplémentaire. C’est l’objet de cette mouture de l’Aérogramme ainsi 
que la relance du Grand Prix du Patrimoine grâce à l’aide de nos amis du GIFAS.

Le Grand Prix du Patrimoine récompense les meilleures restaurations d’aéronefs. 
La mise en avant de l’histoire du modèle présenté, qui s’inscrit dans celle plus large 
de la marque, les hommes qui ont nourri sa destinée, la qualité et l’authenticité des 
travaux entrepris constituent autant de critères déterminants aux choix du jury. Ces 
éléments se retrouvent avec les exigences du classement Monument historique que 
nous avons mis en œuvre avec le Ministère de la culture. Le Grand Prix, en plus 
de récompenser les acteurs de la sauvegarde des objets remarquables de l’avia-
tion, constitue un moment privilégié où les différents acteurs de la préservation 
du patrimoine aéronautique se retrouvent pour échanger, communiquer, se proje-
ter autour des résultats obtenus, des mutations en cours, des résultats à obtenir. 

En quoi ces outils peuvent-ils nous permettent d’améliorer notre travail, le faciliter, 
le rendre plus lisible auprès de nos concitoyens et des décideurs en situation de nous 
aider? Cet avenir, nous le construisons ensemble, en mettant en lumière  les acteurs 
qui le font vivre au quotidien. Voilà le sens des efforts entrepris par notre communauté 
du patrimoine pour relancer le Grand prix du patrimoine de l’Aéro-Club de France. 

Max Armanet
Président de la Commission Patrimoine

Président du Collège expertal



Rétrospective 2015 de la Commission Patrimoine

L’année 2015 fut riche et intense pour la Commission Patrimoine, une année de renouvellement après 20 ans d’existence. 
Par ordre chronologique, voici les éléments qui marquent cette année :

Gérard Collot est entériné rédacteur en chef de la revue Aéro-france lors de la réunion des Présidents et secrétaires de com-
missions le 26 janvier 2015.

L’idée d’une publication trimestrielle - newsletter est lancée et prendra le nom de l’Aérogramme.

Lancement d’une étude / recherches en vue de l’exposition de 2016, sur le sujet des aérodromes de 1914 – 18 et de Verdun.

Élection du bureau de la Commission Patrimoine : Président : Max Armanet, Vice-présidents : Madame Ariane Gilotte, 
MM Jean-Pierre Blay et Christian Ravel.

Lancement de l’idée d’un projet de classement UNESCO pour la Ligne Latécoère-Aéropostale.

Finalisation de la construction du réseau SPAD commencée en 2014, élaboration d’un règlement intérieur, décrivant entre 
autre : les critères pour adhérer, les statuts, la responsabilité du prêteur. Signature d’une convention quadripartite entre  
l’Aéro-club de France, la DGAC, l’Armée de l’Air et le Musée de l’Air et de l’Espace.

Reprise des relations historiques entre les commissions Patrimoine et HAL, débouchant sur une mise en synergie des tra-
vaux. Organisation d’une réunion plénière entre les deux commissions le 16 avril dans les locaux de la DGAC, elle sera 
reconduite cette année.

Participation de la Commission Patrimoine au Carrefour de l’Air 2015, du 10 au 12 avril au Bourget. Le Conseil Scienti-
fique du MAE avec la Commission Patrimoine en support, se voit chargé par Catherine Maunoury de la programmation de 
la journée du vendredi pour le Carrefour de 2016.

Classement Monument Historique du Mirage IV restauré par l’Espace Aéronautique Lyon-Corbas.

Évolution dans l’organisation de la Commission Patrimoine avec la création / mise en place de groupes de Compétences et 
de groupes de Travail :

- Un groupe de compétences se constitue avec des personnes ayant des connaissances / expertises sur un sujet / une pro-
blématique. Un groupe de compétences travaille surtout en sollicitation, à la demande d’une personne ou d’un groupe de 
travail.
- Un groupe de travail, est un groupe missionné par la Commission Patrimoine pour travailler sur un thème, un sujet, un 
projet. Il peut faire appel à un ou plusieurs groupes de compétences en fonction de ses besoins.

La Commission Patrimoine d’octobre s’est tenue à la Ferté-Alais en parallèle de la Fête de la science. Elle a participé à la 
fête avec le dispositif mis en place pour le Carrefour de l’Air 2015.

Le Grand Prix du Patrimoine, décerné par 3 fois dans le passé est réactivé pour l’année 2016
o	 Ce Grand Prix permettra de mettre en valeur les collectionneurs sur leurs actions
o	 Un jury sera désigné, et un cocktail organisé pour accompagner la remise du / des prix.

Publication de l’Aérogramme n°1 à destination initiale des Commissions Patrimoine et HAL en novembre.

François Voisin
Secrétaire Général Commission Patrimoine



« Paris, berceau de l’aéronautique »
Le Ministère de la Culture & de la Communication et la Commission du Patrimoine de l’AéCF, représentés respectivement 
par Paul Smith et Jean-Pierre Blay, ambitionnent de proposer au classement des sites par l’UNESCO, Paris comme berceau 
de l’aéronautique. Un ouvrage collectif servira au montage de ce dossier. Une équipe a été constituée.

Ce travail d’Historiens prétend d’établir l’inventaire documenté et photographié des lieux où la mémoire de l’aéronautique s’est 
matérialisée. Il s’agit de repérer les fondements historiques et les matérialités identifiables de cette épopée technologique, ainsi 
que d’exposer les glissements sémantiques qui vont du plus-léger-que-l’air au plus-lourd–que-l’air.

Pour ce projet éditorial, il a été privilégié une approche par thèmes, 
plutôt qu’un déroulé chronologique, afin de sensibiliser à la 
complexité des composantes historiques qui préludent aux pratiques 
et aux représentations de l’aéronautique dans la ville. Il conviendra 
de cerner à la fois la réalité tangible (souvent architecturale) et une 
réalité symbolique qui est lié notamment aux pratiques langagières à 
travers les actions institutionnelles de l’Aéro-Club de France. Cette 
étude aborde une dimension patrimoniale complexe qui la sort de la 
simple histoire corporatiste pour la mettre en relation avec l’Histoire 
nationale et internationale avec la fin de l’Ancien régime, le Siège 
de Paris, les Expositions universelles, la Première Guerre Mondiale 
et l’internationalisation des échanges.

Le ciel de Paris devient ainsi un objet pour l’histoire. La conquête 
de l’air est envisagée dès ses origines  ; c’est-à-dire de 1783 avec 
les frères Montgolfier à 1937 et l’aéroport moderne du Bourget. 
Dans cette longue période braudélienne, il sera exposé comment les 

frémissements d’une idée (conquérir l’espace aérien en ballon) se transforment peu à peu en projet industriel, militaire et sportif.

Cela fera remonter à la fin du XVIIIe, quand l’air chaud est remplacé par l’hydrogène. A partir de là s’engage une succession de 
records et de découvertes en physique et en chimie qui participent à des avancées majeures jusqu’à l’aube du XXe siècle. Sur 
ce thème, l’ensemble des publications scientifiques, permet 
d’envisager un nouvel abordage de la question aérostatique 
et de son ancrage urbain.

L’avion de Clément Ader fera l’objet d’un traitement 
particulier car il est inscrit dans un lieu de mémoire du 
génie français. On suivra la trajectoire de l’Eole du parc 
d’Armainvilliers au Musée des Arts & Métiers. L’étymologie 
et les conditions de la production de cette machine, 
montreront les liens d’Ader avec les milieux militaires dans 
le contexte de la Revanche. Puis, il faudra retracer l’histoire 
de sa muséification qui participe aux prétentions françaises 
d’être aux origines scientifiques de l’aéronautique. La 
muséification de l’objet permet de mettre en perspective 
l’authenticité de l’objet et de sa valeur patrimoniale. Ainsi, 
on appréciera si l’organisation de la mémoire est une prise 
de conscience collective dans des milieux politiques et scientifiques.

L’emprise de l’aéronautique sur le sol parisien se constate à la lecture des enseignes de fabrications mécaniques. Ce projet 
abordera donc la phase de l’industrialisation. Le montage des premiers aéronefs procède beaucoup par tâtonnements (Santos-
Dumont utilise de la corde à piano pour le câblage de ses dirigeables) et, souvent les pionniers s’approvisionnent dans les 
officines de pièces détachées et les ateliers de mécanique qui s’étalent le long de la Seine de Courbevoie à Issy-les-Moulineaux. 
L’aéronautique s’élabore aussi sur ce tissu industriel parisien dont il ne reste que peu de traces. Cependant, le glissement 
sémantique, « pionnier-constructeur-assembleur », « industriel du moteur » et « industriel aéronautique » marque non seulement 
3 phases, mais aussi un enracinement d’un phénomène technologique dont les mutations s’observent au XXIe siècle avec la 
présence d’Eurocoptère au Bourget (NB : cet aspect sera traité en conclusion). Ici, il s’agit donc de repérer l’implantation et les 



mutations industrielles liées à l’aéronautique avant 1914.

L’emprise de l’aéronautique s’est opérée également par la recherche scientifique et l’expérimentation sportive. L’aventure 
aérienne participe à la mutation des productions artisanales (caoutchouc, toile, fer) vers des normes industrielles. Des espaces 
industriels et commerciaux liés à l’aéronautique s’inscrivent dans la ville. Il s’agira ici de cartographier « l’archéologie » (même 
si beaucoup de sites ont disparu) de ce processus au travers des ateliers de montage, des zones de gonflage et d’envol (historique 
ou sportif).

Un chapitre sera consacré au hangar. Témoin des évolutions croisées de l’industrie qui invente de nouveaux matériaux et de 
l’architecture qui révolutionne les formes, le hangar correspond à un double besoin, celui de la conception théorique et du 
montage dans l’atelier et, celui du stationnement de l’engin volant. Une direction de recherche à explorer consiste à mesurer 
l’importance du/des hangar(s) en tant que modèle universel. Peut-on 
mesurer précisément le sentiment de continuité au travers d’autres 
constructions identiques (encore existantes ou non) dans le périmètre 
parisien dès la fin du XIXe siècle ?

L’aéronautique a eu son centre nerveux  : l’Aéro-club de France. 
Son itinéraire domiciliaire a déjà fait l’objet d’une étude publiée 
par Gérard Hartmann. Émanation de l’Automobile Club de France, 
l’AéCF administre les compétitions, distribue des prix, des médailles 
et, organise la diffusion de publications scientifiques. Ce chapitre 
s’intéressera au périmètre institutionnel dans lequel l’AéCF intervient.

Les lieux d’envol des « plus lourds que l’air », du champ de manœuvre 
à l’aéroport. (Issy-les-Moulineaux, Viry-Châtillon Port Aviation, le 
Bourget…) proposera non seulement une cartographie du périmètre 
du « berceau», mais aussi la maturation d’une organisation de l’espace 
dévolu aux avions et qui débouchera sur l’invention de l’aéroport, en 
passant par l’hippodrome, l’aéroville, l’aérodrome. La lente mutation 
d’une structure aéronautique, tantôt pour des besoins sportifs, 
militaires ou commerciaux, montre la polysémie de lieux très éloignés 
les uns des autres, mais qui ont été soumis aux contingences d’une 
époque. Du champ de manœuvre d’Issy-les-Moulineaux à l’aéroport 

du Bourget, 
on assiste, 
sous le ciel de Paris, à la conception d’un modèle architectural significatif 
et indépassable de l’aéronautique. Ces espaces sont des repères encore 
visibles du ciel. En outre, l’aéronautique grandit au point de sortir du 
« berceau » et l’impact de cette activité se ressent autour de la capitale, 
ce qui oblige à traiter les cas de Toussus le Noble, Villacoublay…

Pour montrer l’effervescence de l’époque pionnière où les tâtonnements 
furent nombreux, il semble intéressant de commenter la multiplication 
des lieux éphémères où l’aéronautique a percé, parfois au-delà de la 
rationalité technique et des conventions sociales. On peut citer : -le toit 
des Galeries Lafayette avec Védrines, le coin de la rue Washington et des 
Champs Elysées, avec Santos-Dumont, ou encore l’avenue du Maine, où 
explosa le ballon du Brésilien Augusto Seveiro.

Ce premier repérage du « berceau » montre que l’aéronautique a grandi 
sous le ciel de Paris. Le phénomène semble garder sa dynamique au 
travers des créations qui nous emmèneront jusqu’en 1937. Enfin, 
l’oeuvre de la famille Salis (musée et meeting de la Ferté Allais) ainsi 
que de quelques associations et musées volants tend à prouver la capacité 
de la France à conserver « vivant » un patrimoine qu’elle a contribué à 
façonner. 

Dans une optique de valorisation UNESCO, et en faisant la comparaison 
avec d’autres pays pionniers, la conclusion insistera surtout, sur la valeur 
universelle de la conquête de l’air, matérialisée par les sites exceptionnels 
présentés dans la région parisienne.



Le Patrimoine aéronautique volant
Notre commission est attachée au patrimoine aéronautique dans son ensemble mais la forme la plus visible 
du grand public et celle qui fera vibrer les coeurs est le patrimoine maintenu en état de vol et présenté dans les 
manifestations et les meetings.  C’est le rôle du Réseau du Sport de l’Air, plus connu sous le sigle RSA que de 
permettre son maintien en vol 

Un peu d’histoire

Depuis l’origine de l’aviation, les constructeurs qui souhaitaient réaliser une machine 
la construisaient eux-mêmes; Ce fut une épopée qui a donné de grands noms connus, 
Blériot, Farman... et bien d’autres, sans parler de ceux dont l’histoire retiendra à peine le 
nom. Les usines sont venues bien plus tard et c’étaient des constructeurs amateurs avant 
la lettre.
Après la première guerre mondiale, de nombreuses personnes ont tenté de réaliser leur 
rêve de voler en construisant des machines, parfois improbables, puis est arrivé Henri 
Mignet. Ce n’était ni un ingénieur, ni un pilote mais il était passionné  et après plusieurs 
tentatives, il réalise le HM-8 et écrit en 1930 son premier livre Comment j’ai construit 

mon avionnette puis après la réalisation du HM-14, le fameux Pou-du-ciel, son second bouquin Le sport de l’air 
qui est tout à la fois un recueil technique, un manifeste politique, un essai philosophique et un manuel de pilo-
tage dont la première édition fut épuisée en une semaine (la sixième date de 1994).
Ce livre déchaîna un fantastique mouvement en faveur de l’aviation légère à la portée des amateurs et conduisit à 
la création du Réseau des Amateurs de l’Air en 1936 et à l’obtention du premier arrêté CNRA (construction ama-
teur) en 1938. Juste après la guerre, cet arrêté fut très largement restreint, ce qui conduisit à la création du RSA, 
fusion du Pou-du-Ciel-Club de Valenciennes et de l’Amicale de l’Aviation Légère de Lyon. Les buts initiaux 
étaient la défense de la construction amateur et l’entraide mutuelle. N’oublions pas que ce mouvement a permis 
l’arrivée des Jodel, base de nos aéro-clubs et des CP-301 Émeraude de Claude Piel qui sont les ancêtres des CAP 
qui ont conduit notre pays sur les plus hautes marches des podiums mondiaux en voltige et plus récement des avi-
ons Colomban, JPM, Pennec et autres qui, aujourd’hui, représentent un aéronef sur trois sur les terrains de France.
Et puis, au milieu des années 70, alors que la France découvrait que, faute d’une réglementation adaptée, tout 
son patrimoine volant partait vers des cieux plus accueillants, la construction d’avions anciens  pour le film Ces 
merveilleux fous volants et l’arrivée des T-6 déclassés par l’Armée de l’Air ont conduit à la création de l’Arrêté 
sur le Certificat de Navigabilité Restreint d’Aéronefs de Collection (CNRAC) où 
Maïté Stépanski s’est particulièrement impliquée et à la création, en mars 1981, de 
la Fédération Française des Aéronefs de Collection qui a fusionné en 2004 avec le 
RSA, la nouvelle entité gardant le nom historique de Réseau du Sport de l’Air.
Le RSA désormais recouvre tous les certificats de navigabilité restreints et les fait 
évoluer en parfaite entente avec la Direction Générale de l’Aviation Civile.

Rôle du RSA

Le RSA a une palette d’activité très large et nous vous invitons à visiter son site www.rsafrance.com/ afin de les 
découvrir. Toutefois, dans le cadre de cet Aérogramme, nous n’évoquerons que son activité en faveur du patri-
moine aéronautique restauré ou maintenu en vol.

Lorsque l’on parle de patrimoine maintenu en vol, la première chose à voir est la réglementation qui l’encadre et, 
durant plus de 30 ans, les équipes du RSA et de la DGAC ont œuvré, main dans la main, pour compléter, amélio-
rer et simplifier l’arrêté CNRAC. Le rédacteur de ces lignes tient à rendre hommage à MM Maxime Coffin, Jean-
Marie Klinka et Hughes Le Cardinal, sans oublier Alain Vella, Philippe Auradé et Philippe Bezeau, tous gens 
de grande culture et de grande écoute. Tous ensemble, nous avons travaillé à ce que le cadre réglementaire soit 
adapté à cette forme particulière d’aéronautique, éliminant les contraintes inutiles et créant les conditions de vol 
et d’entretien parfaitement adaptées. La dernière mouture de cet arrêté a été consolidée le 2 mars 2013 et donne 
toute satisfaction. Divers compléments minimes devraient toutefois voir le jour durant l’année 2016.

Un des points fort de cet arrêté est la création d’un groupe d’experts représentant l’administration et les utilisa-



teurs et où les compétences mutuelles s’additionnent (on ne peut être à la fois imbattable sur l’utilisation et l’entre-
tien d’un Blériot XI et sur le maintien en vol d’un Mirage III). Certes, ce groupe n’est que consultatif, mais il est 
rarissime que ses remarques et suggestions ne soient pas prises en compte.

Le RSA, outre la nomination de ses experts, facilite  de son côté le maintien en vol des appareils de notre patri-
moine par de nombreuses initiatives, à commencer par des rassemblements régionaux et nationaux, où, en plus, 
la fréquentation étrangère est importante, sans oublier la création du RSA-Nav destiné à contrôler, à un tarif très 
avantageux, l’état technique et administratif des aéronefs qu’il couvre, ou l’obtention de tarifs d’assurances par-
ticulièrement adaptés.

Le RSA, toujours en avance d’une initiative (n’oublions pas que c’est sur son modèle et la réglementation associée 
que les principaux pays développés ont démarré la construction amateur à la fin de la seconde guerre mondiale), 
le RSA donc a aussi lancé les bases d’une fédération européenne qui tend à prévoir une éventuelle réglementation 
commune si, un jour, l’Europe souhaitait prendre en compte ces aéronefs en certificat de navigabilité restreint 
(pour l’instant, ils relèvent des textes nationaux).

Et là, je voudrais remercier Patrick Gandil, actuel Directeur Général de l’Aviation Civile qui, outre ses impératifs 
industriels et de transport public, et bien d’autres choses encore, est passionné d’aviation légère et de patrimoine. 
Son discours devant la Commission de Bruxelles il y a quelques années est resté dans tous les esprits et a initié les 
simplifications qui commencent à se faire jour.

Sa dimension européenne

Sous l’impulsion de Catherine Dartois, Hédi Belage et Nigel Stevens, une fédération européenne l’EFLEVA, s’est 
créée autour du RSA pour pouvoir mieux travailler avec l’Agence Européenne de Sécurité Aérienne. Il est néces-
saire de prévoir certaines évolutions potentielles et améliorer les situations existantes.

Restauration des avions

Si la restauration statique d’un avion est une oeuvre de longue haleine et qui fait appel 
à de nombreuses compétences, la restauration en vol est beaucoup plus complexe car 
l’impératif de la sécurité est capital tandis que la rigueur historique l’est tout autant. 
Et il n’est pas toujours facile de combiner ces deux impératifs. 

Depuis plusieurs années, Nigel Stevens faisait part de ses (vastes) connaissances en la 
matière dans les Cahiers du RSA. Il a donc été décidé de réunir ses textes en un docu-
ment qui doit être la bible du restaurateur et, mieux qu’une courte présentation, vous 
trouverez ci-dessous la préface que M. Patrick Gandil, Directeur général de l’aviation 
civile a bien voulu écrire.  On y sent le croisement de ses impératifs professionnels, 
de son amour de l’aviation et de son respect du patrimoine vivant:

«Historiquement la France est le berceau de l’aviation, et nous avons reçu en héritage un patrimoine aéronautique 
inestimable. N’oublions pas que l’aventure a commencé avec la première ascension en Montgolfière effectuée par 
Jean-François Pilâtre de Rozier en 1783, que le premier saut en parachute exécuté par un être humain, a été fait en 
1799, par Jeanne Louise Labrosse, future épouse d’André-Jacques Garnerin. N’oublions pas, que notre Aéro-club 
de France est le plus ancien aéro-club national dans le monde. Il a été fondé en 1898, avant même l’homologation 
du premier vol d’un plus lourd que l’air motorisé, effectué par un être humain. N’oublions pas, non plus, que 
la Fédération RSA, fondée en 1946, est la plus ancienne fédération de constructeurs amateurs dans le monde et 
qu’elle a pris ses racines dans des associations, crées dans les années 1930.
Pour que notre patrimoine puisse être connu et aimé par les générations futures il est de notre devoir de le préser-
ver. Nos musées sont riches d’artéfacts, de souvenirs et de témoignages, vieux de presque deux siècles et demi 
d’exploits et de réussites aéronautiques. Pour être apprécié par le plus grand nombre, il faut que ce patrimoine soit 
vivant. Grâce à  des scénographies didactiques et aux techniques multimédia les plus récentes, nos musées ont 
redonné la vie à cette richesse.
Il faut, cependant, se rendre à l’évidence. Voir les aéronefs en vol est le meilleur moyen de présenter et valoriser 

NIGEL STEVENS
RESTAURATION DES AVIONS Tome 1



notre héritage. Cela est possible parce que nous avons la chance d’avoir un calendrier, bien rempli chaque année,  
de meetings aériens et de rassemblements. Ce sont des occasions qui nous donnent la possibilité de voir voler des 
machines historiques, puis, de pouvoir ensuite, les admirer de près, au sol. 
L’état parfait de ces avions, qui sont les témoins de l’impressionnant développement de l’aviation depuis le début 
du XXème siècle, fait que l’on a du mal à s’imaginer qu’ils sont le résultat d’une résurrection, souvent faite à 
partir d’une épave ou de quelques vestiges.
Prendre une épave d’avion et la remettre en vol n’est pas chose simple. Heureusement pour notre patrimoine, de 
plus en plus de passionnés se lancent dans de tels projets. Peut-être aussi, et heureusement, lorsqu’ils se lancent 
dans ce projet,  ces passionnés sont inconscients de ce qui les attend.
La DGAC soutient activement la préservation de ce patrimoine historique, aussi bien statique que volant. En 
France, en ce qui concerne le patrimoine volant, la DGAC a prévu, dès 1978, une réglementation qui attribue à 
certains avions le statut d’aéronef de collection. Cette réglementation, appelée Certificat de Navigabilité Restreint 
d’Aéronefs de Collection, encourage la remise en état de vol d’aéronefs, témoins de l’histoire. Elle permet aussi à 
ces aéronefs, que l’on aime admirer dans le ciel, de ne pas être limités à des expositions statiques dans des musées.
La Fédération RSA est reconnue pour son expertise en avions de construction amateur, ce qui fait de cette fédé-
ration l’interlocuteur privilégié de la DGAC sur ce sujet.  Ce qui est peut-être moins connu est la compétence 
approfondie de la Fédération RSA en matière d’avions de collection et le fait qu’à ce titre elle fournit régulière-
ment des expertises à la demande de la DGAC. 
Une connaissance est véritablement utile quand on la partage avec le plus grand nombre.  Très peu a été écrit sur 
la préservation et la restauration des avions, pour les musées, et, encore bien moins, sur les  avions historiques, 
restaurés dans le but de les faire voler.
La Fédération RSA, fédération française qui regroupe et soutient les constructeurs amateurs d’aéronefs, ainsi que 
les restaurateurs et propriétaires d’avions de collection,  a souhaité combler cette lacune.  Nigel Stevens, membre 
et Vice-Président du RSA, a entrepris la création d’un livre sur la base des articles qu’il a écrit sur la restauration 
des avions, et qui sont publiés dans « Les Cahiers du RSA » depuis 2007. Ingénieur de formation, il a décidé 
de remettre en état de vol un avion historique, le « de Havilland Chipmunk », avion britannique d’entraînement 
militaire de base des années 1950.  Il a rapidement compris quelles pouvaient être les difficultés auxquelles les 
restaurateurs devaient faire face lorsqu’ils cherchaient des informations. 
Ce livre est plus que la description de l’aventure vécue pour remettre un avion spécifique en état de vol. Il est une 
aide efficace, un fil conducteur pour restaurer tous les types d’avions que l’on veut remettre en vol.
Une restauration doit suivre un déroulement logique.  Ce premier tome pose les bases du sujet. Il explique com-
ment choisir son projet, comment le planifier, comment s’organiser. On est immédiatement plongé dans le vif 
du sujet, avec la complexité de la boulonnerie et de la quincaillerie, avec le labyrinthe représenté par les spéci-
fications des métaux. On comprend immédiatement les conséquences qui sont entraînées par le choix d’une des 
différentes techniques d’entoilage. On sympathise avec les concepteurs, qui essayaient d’exploiter tous les autres 
matériaux, afin d’améliorer les performances de leurs avions qui représentaient la technologie de pointe de leur 
époque. 
Les sujets abordés sont techniques, certes, mais l’approche est à la fois historique, théorique et pratique.  L’his-
toire nous permet de comprendre comment les développements techniques ont influencé la conception des aéro-
nefs, le choix des matériaux et les méthodes de mise en œuvre.  La théorie nous permet de faire des choix quand il 
faut utiliser des techniques et des matériaux modernes.  La pratique décrit les compétences qu’il faut développer, 
pour réussir une restauration dans les règles de l’art. C’est le livre d’un ingénieur, mais il est écrit dans un langage 
simple, compréhensible par tous.
Depuis plus de 8 ans, à travers « Les Cahiers du RSA », Nigel Stevens donne ces informations aux membres 
avertis de la Fédération. Cependant leur importance demande que ces informations ne soient pas réservées à un 
petit groupe. Une plus large circulation, par le biais de ce livre, enlèvera bien des obstacles sur le chemin du 
restaurateur. A ceux qui ont du plaisir à voir voler les aéronefs historiques, ce livre fera découvrir une partie du 
travail titanesque qui est nécessaire pour que l’on puisse admirer leurs passages dans le ciel. 
Pour ceux qui veulent se lancer dans ce territoire mal connu de la restauration, ce livre présente le récit d’un éclai-
reur. Avec cette publication, on trouve là un guide. On peut lui emboîter le pas et réaliser son projet.
Je suis heureux que ce livre ait vu le jour et je recommande sa lecture au plus grand nombre».

 Patrick Gandil
Directeur Général de l’Aviation Civile.
(Novembre 2015)



Le RSA et la Fédération Aéronautique Internationale

Comme l’ensemble des fédérations aéronautiques, le RSA est très impliqué dans la FAI où il a des représentants, 
en particulier dans le domaine de la construction amateur et la restauration d’aéronefs, au travers du CIACA. C’est 
ainsi que, chaque année, le Diplôme Phœnix est attribué à un aéronef restauré ou reconstruit. 
 

A la fin de 2014, le Musée de l’Air d’An-
gers a présenté le dossier de l’Avia 152, 
un des planeurs mythiques de l’avant-
guerre et dont il ne restait plus aucun 
exemplaire. Il avait donc été décidé d’en 
reconstruire un. 10 ans de travail plus 
tard, le planeur prenait son premier envol.

Sur suggestion de Catherine Dartois, un 
dossier a été monté pour la FAI et le RSA 
l’a validé et présenté. Ensuite, c’est l’Aé-
ro-club de France qui l’a soutenu, avec 
succès, puisque le Diplôme de groupe 
Phœnix 2015 a été attribué au Musée de 
l’Air d’Angers pour cette réalisation.

La remise de ce diplôme s’est effectuée 
lors de la soirée de gala de l’Aéro-club de 
France, le 11 décembre dernier, en pré-
sence de Patrick Gandil, directeur général 
de l’aviation civile, du général Lanata, 
chef d’État-major de l’Armée de l’air, 
de Jean-Michel Ozoux, président de la 
Fédération Française Aéronautique, et de 
très nombreuses personnalités du monde 
aéronautique.

C’est tout à la fois une immense récom-
pense pour l’équipe qui a tant travaillé, 
mais aussi, c’est la position de notre pays 

dans le monde du patrimoine aéronautique qui en sort renforcée. Certes, la France n’a pas encore les yeux de 
Chimène pour son patrimoine technique vivant et volant, mais c’est à nous tous de le valoriser et le faire vivre.

DGAC et RSA, la main dans la main pour que vive notre patrimoine volant!

Note

Pour commander le livre de Niel Stevens (indispensable), vous pourrez le trouver et le commander sur le site 
http://rsafrance.oxatis.com/PBSCCatalog.asp

Remarques de l’auteur de ces lignes

Le premier Aérogramme a été réalisé sur un logiciel très simple que je maitrisait bien, mais qui a disparu. L’actuel 
numéro est fait à partir d’un logiciel professionnel beaucoup plus performant et qui, à terme, permettra une très 
belle réalisation. Pour l’instant, je le découvre... et ce n’est pas simple!
Je vous demande donc toute votre indulgence pour cette mise en page... qui devrait s’améliorer progressivement.

Et un grand merci à ceux qui ont bien voulu compléter, relire et corriger les pages ci-dessus.


