
Editorial

Chers Amis de la 3AF du Groupe R�gional de Toulouse Midi-Pyr�n�es,

A l’or�e de l’ann�e 2011, permettez-moi comme la tradition m’y autorise, de vous 
pr�senter tous mes vœux de bonheur et de sant� � vous et � vos proches.
Que cette nouvelle ann�e soit pour vous, synonyme de rencontres fructueuses dans 
le cadre de nos activit�s programm�es. Je souhaite que ces r�alisations soient de 
nature � r�pondre � vos besoins et attentes et soient de nature � attirer des 
personnes ext�rieures pour le b�n�fice global de notre � Soci�t� savante �.
Nos activit�s � venir :
Notre commission fonctionnelle, � Programmation �, nous a concoct� un 
programme extr�mement riche et fourni, avec pas moins de 18 conf�rences dont les 
sujets sont  partag�s entre l’Espace et l’A�ronautique.
Fin Mai, comme chaque ann�e, notre GR sera partenaire de l’�dition 2011 de � Air 
Expo �, lieu incontournable des amoureux de l’avion avec ses diff�rentes 
pr�sentations en vol.
En Juin, nous aurons le Congr�s ETTC en partenariat avec la SEE, qui comme 
d’habitude r�unira les sp�cialistes de la t�l�mesure embarqu�s.
Il ne faut pas oublier les activit�s tr�s suivies de nos Commissions Techniques, 
h�berg�es � Toulouse (Aviation Commerciale, Environnement, Exploration et 
Observation Spatiale, Aviation l�g�re et machines d�riv�es) dont les publications 
sont attendues cette ann�e plus que jamais.
Nos Groupes de Travail sont ouverts � tous ceux qui voudraient donner un peu de 
leur temps au b�n�fice de notre Association.
Notre � Comit� Jeune �, dont l’activit� d�bordante s’av�re de jours en jours comme 
le creuset de la future g�n�ration de la 3AF.
Enfin, toutes les manifestations communes o� nous nous retrouverons avec 
convivialit� et amiti�, dans le but de promouvoir l’A�ronautique et le Spatial.
L’ann�e 2010 a �t� tr�s riche en �v�nements : je veux citer le congr�s ERTS2 en 
Mai, pas moins de 18 conf�rences r�alis�es certaines en partenariat avec l’AAE, la 
Cit� de l’Espace, Family Day d’Airbus, Festival a�rospatial de l’image et du livre …) 
une semaine de formation � l’INSA de la CT Environnement.
Et puis le lancement de notre site personnalis� du GR MP, preuve s’il en est, de 
notre volont� affich�e de d�velopper la communication entre les adh�rents de notre 
r�gion, un rebond n�cessaire du site national, qui sera modernis� au cours de 
l’ann�e 2011. Notre site nous servira j’en suis s�r � �toffer notre r�seau d’adh�rents, 
afin d’�tre davantage au service de chacun int�ress� dans les domaines 
A�ronautiques et Spatiaux.
Etre membre d’une Association, c’est par d�finition s’associer aux activit�s du 
groupe. 
Notre vie est dans le partage des activit�s communes.

La Gazette
Groupe rÄgional Toulouse Midi-

PyrÄnÄes

Janvier-Mars 2011
NÄÄ 20
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Le site Internet r�gional
Jean-Claude Torgue, Administrateur du site r�gional

Le site internet du groupe Toulouse Midi-Pyr�n�es a vu le jour le 8 d�cembre � l’adresse :

http://www.3af-mp.fr/

Pourquoi un site r�gional? 

La r�ponse de notre Pr�sident : "Ce qui manquait jusqu’� ce jour �tait un moyen moderne de communication 
r�gional en compl�ment du site national : un site qui soit le forum privil�gi� d’informations et d’�changes 
nous permettant de mieux r�pondre � cette mission, un fil rouge d'applications locales.

Ce Site nous l’avons aujourd’hui, il est enfin devenu r�alit�, il est ce que nous avons voulu qu’il soit, � no-
tre image !

Je souhaite que chaque adh�rent y trouve ce qu’il cherche, qu’il constitue une tribune permettant � ses 
membres de faire conna�tre leur point de vue et leurs travaux et que ce site vive essentiellement par ce que 
chacun pourra y apporter, afin que l'Association A�ronautique et Astronautique de France soit plus que ja-
mais la Soci�t� Savante fran�aise en mati�res A�ronautiques et Spatiales, un carrefour immanquable des 
comp�tences." 

Ce site est bas� sur un moteur d�velopp� par la soci�t� toulousaine REM Informatique. Apr�s la formation, 
en octobre, des deux administrateurs, notre secr�taire et moi-m�me, a commenc� la phase d’alimentation en 
donn�es. Les documents �taient nombreux et de tr�s (trop!) bonne d�finition. Nous n’avons pas pu les ressai-
sir pour des probl�mes de d�lai, alors nous les avons transform�s en format image en faisant un compromis 
entre la d�finition et la rapidit� d'acc�s.

Comment se pr�sente le site ?:

http://www.3af
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Un bandeau horizontal donnant acc�s : 

 � la page d’accueil comprenant une rubrique Actualit�s contenant les �v�nements devant se d�rouler 
dans un futur proche ainsi que les congr�s organis�s par le groupe r�gional,

 � la pr�sentation de la 3AF et du groupe r�gional,

 aux contacts 3AF local et 3AF national, liens sur les sites r�gionaux des entit�s avec qui nous sommes en 
relation,

 � la liste des prochains �v�nements comprenant un lien sur leur description et sur un processus automati-
que d'inscription,

 aux publications du groupe r�gional : derni�res gazettes et planches pr�sent�es lors des conf�rences. 
L'acc�s aux quatre derni�res gazettes sera bient�t r�serv� aux seuls adh�rents.

 � la rubrique adh�sion qui renvoie directement sur le site national.

Un bandeau vertical ouvrant l’acc�s :

 aux programmes des conf�rences de l’ann�e et des colloques et congr�s � venir,

 aux planches que certains conf�renciers nous ont autoris�s � publier,

 � la pr�sentation des commissions nationales h�berg�es par le groupe r�gional ainsi que leur feuille de 
route,

 � la pr�sentation des groupes de travail,

 � une zone extranet dont l’acc�s est r�serv� aux membres du bureau car un site c’est aussi un outil de 
travail !

 prochainement une rubrique Archives Gazettes avec un historique complet

Un site internet se doit d'�tre vivant, aussi n'h�sitez pas � nous adresser vos contributions, � faire part de vos 
suggestions et de vos remarques.

Le Groupe R�gional sur Polaris

Polaris, inaugur� vendredi 10 d�cembre, affiche une double vocation : informer via son portail internet les pro-
fessionnels, les �lus et le grand public sur l’actualit� du secteur spatial (en r�gion comme � l’international) et 
offrir aux PME r�gionales une salle d’exposition et de rendez-vous au cœur m�me de la Cit� de l’espace.

Mis � jour quotidiennement et propos� en trois langues (fran�ais, anglais et espagnol) le portail de Polaris 
vient compl�ter le dispositif en tant que vitrine des savoir-faire et des comp�tences des acteurs du spatial en 
r�gion. Il propose de surcro�t d’avoir acc�s � l’actualit� spatiale de mani�re plus g�n�rale via de grandes th�-
matiques telles que l’univers et l’exploration spatiale. 
Le Groupe r�gional est pr�sent sur ce portail avec une fiche acteur. Pour la lire connectez vous �:
http://www.polaris-emp.eu/

http://www.polaris
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Le bureau Toulouse Midi-Pyr�n�es
est heureux de vous informer

de l’arriv�e des personnes suivantes au sein de notre groupe
Nous souhaitons la bienvenue � :

AUSSENAC Cl�ment IPSA
BELLIN Matthieu IPSA
BERTRAN Marc IPSA
BUSINELLO Fabien IPSA
CABROL Sei ISAE-FORMATION SUPAERO
CHANTRAINE Marion IPSA
DA COSTA Benjamin IPSA
D'ARMANCOURT Alexandre IPSA
DEREURE Corentin IPSA
DOMINGIE Vincent ISAE
DOYEN Rapha�l AIRBUS OPERATIONS SAS
GARSANI Valentine IPSA
GATARD Jacques ONERA
GUGLIELMINI Quentin IPSA
HIBON Anne IPSA
JEAN Hugues IPSA
JUILLE Bertrand IPSA

LAGACHE J�r�me IPSA
LEGRAIN Guillaume IPSA

MARLOT Thomas IPSA
MARTIN Maxime IPSA
MAUREL Claude SEGULA TECHNOLOGIES
NATIVEL Elodie IPSA
NERE Guillaume IPSA
NOGUES Guillaume IPSA
PECH Lara IPSA
PENELON Guilhem IPSA
PIN David IPSA
PONCE NAVAS Alejandro IPSA
PONTREAU Olivier (n�ant)
POTOCKI Peter (n�ant)
POUJADE Olivier IPSA
PRADIER Cl�ment IPSA
RIVIER Guillaume ISAE
ROCHE Rapha�lle IPSA
SOMMIER Jean-Fr�d�ric IPSA
TEISSERENC Etienne IPSA
TORRECILLAS Lo�c IPSA
VERNAY Lionel AIRBUS OPERATIONS SAS
WAGNER Michael IPSA
WODEY Antoine IPSA

LAFOURCADE Denis AIRBUS OPERATIONS SAS

LINARD Yohann AIRBUS OPERATIONS SAS
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LES NOUVELLES

DE L’AERONAUTIQUE 
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3AF � la journ�e Airbus �Family Day�

Le 19 Septembre 2010, plus de 145 000 visiteurs se sont rassembl�s � Toulouse pour f�ter les 40 ans d’Airbus. 
Un programme charg� a propos� des activit�s pour tous les go�ts : des vols a�riens, des stands m�tiers 
anim�s par des salari�s, des comp�titions d’avions en papier, des groupes musicaux, ….
Les six sites ont �t� ouverts aux visiteurs. Les premiers pilotes d’essais d’Airbus ont occup� le devant de la 
sc�ne m�lang�s � de jeunes ing�nieurs et techniciens. 
La famille Airbus dans son int�gralit� a �t� expos�e en statique et chaque avion de s�rie a effectu� un vol de 
d�monstration. L’A380 a provoqu� des cris d’�merveillement lorsqu’il a d�coll� et amorc� une mont�e rapide. 
Au fur et � mesure que la journ�e se d�roulait beaucoup de sourires illuminaient les visages des grands et des 
petits.
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Il est remarquable de noter le niveau de cr�ativit� dont 
les �quipes Airbus ont fait preuve pour pr�senter leurs 
activit�s, leurs produits et leurs m�tiers. 
Au total plus de 2500 volontaires ont particip� au suc-
c�s de cette journ�e.

Le Bureau d’Etudes n’�tait pas en reste et il a eu � 
cœur de montrer toutes les facettes de ses diff�rents 
m�tiers. 
De nombreux partenaires industriels, des �coles et de 
nombreuses associations avaient �galement �t� invit�s 
� participer afin de montrer que l’a�ronautique est une 
grande famille. 

A ce titre 3AF TMP �tait repr�sent�e dans un stand 
commun avec nos amis de la Cit� de l’espace. La jour-
n�e fut tr�s riche en visites, contacts et �changes.

A noter �galement la forte participation de la commis-
sion � jeunes � (25 participants) qui a apport�e son 
concours aux activit�s ludiques de Sciences Animation 
destin�es aux enfants.

Le prochain rendez-vous a �t� pris 
pour 2015,

alors pr�parons nous ….
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Airbus Family Day 2010
Valentine Garsani et Thomas De Gaulmyn

Commission Jeunes 3AF TMP

Le Dimanche 19 septembre 2010, 25 mem-
bres de la Commission �Jeunes� ont particip� aux 
�portes ouvertes famille� d’Airbus � Toulouse

Pour le plaisir des petits et des grands, le 
stand de Science Animations, tenu par nos �tu-
diants permis � tous de d�couvrir (ou red�couvrir) 
la joie de cr�er des avions en papier et de les am�-
liorer pour une course de vol remport�e par une 
fillette de 8 ans !

Bien s�r l’int�r�t pour les �tudiants �tait de 
d�couvrir les diff�rents sites d'Airbus Toulouse : 
Jean-Luc Lagard�re avec les cha�nes de montage 
de l'A380, Henri Ziegler avec le Delivery Center, 
Cl�ment Ader avec les zones de d�chargement des 
Beluga, les chaines de montage des A330/A340 et 
les zones peintures, le Corporate Jet Center Louis 
Breguet, ou encore Saint-Martin du Touch avec les 
expositions statiques de la flotte Airbus, les stands 
des diff�rents m�tiers ing�nieries d’Airbus, d’associations a�ronautiques de la r�gion (tel que la n�tre), des �coles 
d’ing�nieurs…

Les 150 000 personnes qui sont venues ont aussi pu assister aux d�monstrations en vol de la flotte Airbus, 
sauf l’A400M…

Durant toute la journ�e, ce sont � peu pr�s 2500 personnes qui sont pass�s sur le stand… et donc � peu pr�s 
autant d’avion en papier de lanc�s !

Le bureau de la Commission Jeunes tient d’ailleurs � remercier tous les �tudiants qui sont venus, ainsi que Mr 
Chevalier, gr�ce � qui nous avons pass� une journ�e m�morable.

L’EPF en voyage d’�tudes � Toulouse 
Etudiants de l’option � A�ronautique et Espace � de l’EPF, �cole d’ing�nieurs � Sceaux (92), nous avons eu 

le plaisir, lors de notre voyage d’�tudes � Toulouse le 
5 novembre dernier, d’effectuer une visite chez Air-
bus organis�e par le groupe r�gional Midi-Pyr�n�es 
de la 3AF.

Durant la matin�e, nous avons visit� la chaine 
d’assemblage de l’A380 et approch� au plus pr�s ce 
g�ant de l’a�ronautique. Notre guide nous a expliqu� 
avec talent et enthousiasme les grandes �tapes des 
processus de transport, d’assemblage et de tests.

Ensuite, nous avons �t� convi�s � un repas 
gastronomique autour d’une table superbement dres-
s�e, avec vue sur les 
pistes de Blagnac.

La journ�e s’est 
termin�e avec une 
conf�rence donn�e 
par M. Guimera, Pr�-

sident du groupe r�gional Midi-Pyr�n�es de la 3AF. Cette conf�rence nous a tout 
d’abord permis d’avoir une vue d’ensemble du projet A380, en comparaison avec 
celui du Boeing 747. Puis, notre conf�rencier nous a comment� les chiffres et statisti-
ques de d�veloppement du trafic a�rien puis nous a expliqu� le projet ACARE 2020, 
avec ses objectifs environnementaux et �cologiques.

Nous avons donc pleinement profit� de cette journ�e et nous remercions chaleureusement la 3AF et, plus par-
ticuli�rement M Chevalier, pour son invitation et son accompagnement ainsi que M. Guimera et Mme Stella pour la 
conf�rence, sans oublier le personnel de restauration pour la r�alisation et le service de l’excellent d�jeuner.



9

Table ronde sur le th�me 
A�ronautique et d�veloppement durable

Yves Roncin, ENAC

Le Mardi 30 novembre 2010 � 19h30, a eu lieu la derni�re conf�rence du grand amphi "Maurice Bellonte" de 
l'ENAC (Ecole Nationale de l'Aviation Civile) avant plus de 7 mois de travaux. La commission 
Environnement de la 3AF et l'ENAC ont r�ussi � organiser en moins d'un mois une Table ronde sur le th�me 
"A�ronautique et D�veloppement Durable". Ce d�bat anim� par Jean-Claude RIPOLL, ancien directeur de 
l'ISAE/Supaero et du CEAT, a permis � chacun des intervenants d'exposer leurs sujets � une audience 
d'une centaine de personnes. Ce nombre, encourageant pour une premi�re table ronde 3AF - ENAC, 
pourrait �tre d�pass� d'ici la fin de l'ann�e avec le projet d'une autre conf�rence 3AF - ENAC avec un 
pr�avis et une publicit� renforc�e . Les participants �taient principalement des �tudiants et du personnel 
ENAC, des membres 3AF et de l'Ingenac (Association des Ing�nieurs et Mast�res, anciens �l�ves de 
l'ENAC). 

Les questions nombreuses et vari�es ont port� sur les aspects �nerg�tique (carburant alternatifs), sur les 
aspects bruits et op�rationnels principalement autour des 
a�roports. 

Les intervenants suivants repr�sentaient l’industrie a�ronautique, 
les a�roports et la navigation a�rienne: Philippe FONTA, Airbus, 
Head of Environmental Policy, Philippe TATRY, Airbus, Systems 
technology evaluation manager, Peter POTOCKI, ex-Airbus, ATM 
manager, Paul KUENTZMANN, Haut conseiller honoraire aupr�s 
du directeur de l’ONERA, B�atrice de GIVRY, ENAC, enseignant 
d�partement CA, Didier VERGEZ, ENAC, enseignant 
d�partement TA, Yves RONCIN, ENAC, direction de la 
recherche. La participation active de Marie FROMENT, 3AF, 
coordinatrice d�veloppement durable et Olivier PONTREAU, 
ENAC, enseignant d�partement MI ont permis que cette premi�re 

soit un succ�s.

Cette conf�rence 3AF - ENAC �tait non seulement la derni�re avant les travaux de r�novation des deux plus 
grands amphis ENAC, mais �tait surtout la derni�re avant la fusion ENAC - SEFA. En effet, depuis le 
1/1/2011, l’ENAC int�gre le Service d’Exploitation de la Formation A�ronautique (SEFA) et devient ainsi 
l’unique exemple en Europe d’une grande �cole formant � pratiquement tous les m�tiers et comp�tences du 
domaine du transport a�rien du niveau Bac +1 � Bac +7 (voir site www.ENAC.FR). 

www.ENAC.FR
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Probl�mes �l�mentaires de l’a�ronautique.
Jean-Claude Ripoll

Le principe de la s�curit� en vol est � voir et �viter �. Tout est clair ( !) dans les conditions de vol VMC, 
encore qu’il soit prudent de les adapter � l’appareil. Mais les imp�ratifs op�rationnels imposent de 
naviguer la nuit ou dans les nuages, et le pilote ne voit plus rien de ses yeux.
Le contr�leur a�rien est alors charg� de � voir � pour le pilote. Dans un premier temps le CTA 
(contr�leur du trafic a�rien) estime la position de l’appareil � partir de comptes rendus et de param�tres 
de vol ; dans une salle de contr�le les appareils sont rep�r�s, physiquement sur une carte, le CTA voit 
donc l’ensemble des maquettes relevant de la salle, et en accord avec ses coll�gues donne des 
instructions aux pilotes.
On r�ve au contr�le dans ces conditions des raids a�riens comportant des centaines d’appareils !
Vient le radar et son scope, radar primaire exigeant l’identification par des manœuvres impos�es, radar 
secondaire avec des informations progressivement enrichies. Le CTA voit alors des positions 
r�guli�rement � rafra�chies �, mais entach�es d’une incertitude d’impr�cision du d�tecteur (et du d�lai 
entre captures). De son c�t� le pilote est toujours soumis aux conditions ambiantes, on peut dire que 
son œil c’est le contr�leur.
Toutefois le trafic augmentant avec des vols commerciaux soumis � rentabilit�, le CTA est pri� de 
prendre des pr�cautions pour ne pas p�naliser inutilement le commerce ; son statut �tatique (� tout le 
moins au d�but et encore le plus souvent) est cens� prot�ger sa neutralit�.
Par d�finition la position fournie par le radar est dans le rep�re terrestre � fixe �. L’extrapolation de la 
trajectoire � court terme peut se faire � partir de relev�s successifs � une cadence suffisante ; au-del� 
cette extrapolation repose sur une hypoth�se de mouvements atmosph�riques (� le vent �). 
L’intercepteur (militaire) muni d’un radar puissant et pr�cis rel�ve la position de ses objectifs dans son 
propre rep�re, ce qui lui suffit pour manœuvrer dans le rep�re � air � qu’il partage avec sa proie. 
Toutefois les �changes d’informations avec un CTA au sol imposent une transposition permanente 
d’un rep�re � l’autre (�objectif sur vos une heure�).
La repr�sentation dans le r�f�rentiel du mobile fait appara�tre des vitesses (relatives) qui n’ont rien � 
voir avec les vitesses sol ; l’interpr�tation demande de l’attention, deux visions diff�rentes par le bord et 
le CTA peuvent faire confusion. Il ne serait pas difficile de donner (momentan�ment) au CTA une 
vision dans le rep�re du mobile.
L’appareil muni de positionnement radio � partir de balises au sol se place dans le rep�re � sol �. La 
communication avec le CTA en est facilit�e. L’�laboration de la position sous une forme ad�quate 
permet des calculs, entach�s des erreurs de proc�d�s. 
D�s que la pr�cision est suffisante, le pilote peut recevoir de quoi reconstituer � bord une vision du 
� champ de bataille � avec les obstacles et les menaces fixes ou mobiles, sous les formes les plus 
appropri�es � sa mission. On note que le but du pilote militaire est d’�tablir le contact (avec un a�ronef 
ou avec le sol en appui tactique), alors que le civil doit �viter tout contact.
Le positionnement satellitaire offre une pr�cision convenant � une restitution performante, sup�rieure � 
celle des radars. Il s’agit d�s lors de partager l’information correspondante entre parties prenantes, 
alors qu’elle est d�tenue par l’appareil mobile. La transmission num�rique ouvre des possibilit�s 
multiples. La restitution dans le rep�re sol est alors disponible simultan�ment dans les appareils (qui 
ont �chang� des informations) et au CTA ; une vision commune convenablement �labor�e est, semble 
t-il, un facteur positif pour l’efficacit� du syst�me.
Elle est devenue possible dans presque toutes les parties du monde, m�me hors de port�e des radars 
terrestres, quelques progr�s dans le domaine spatial devraient permettre une couverture totale, en 
m�me temps qu’une figuration du terrain peut �tre introduite. On peut donc imaginer une pr�sentation 
tridimensionnelle de la situation, provisoirement on pr�sente en plans une vue � de dessus � et une 
vue � de bout �.
Mais de fait personne ne dispose de la situation instantan�e ; les d�lais d’�laboration, transmission, 
mise en forme et pr�sentation, de l’information de position, compte tenu de la vitesse limite de la 
lumi�re sur les distances satellitaires et de la vitesse relativement �lev�e des mobiles (1 kt = 0,5 m /s), 
associ�s aux extrapolations sur � le vent �, impliquent une incertitude non n�gligeable.
Face � l’accroissement du trafic le CTA a divis� l’espace a�rien en zones ou secteurs affect�s chacun 
� une �quipe de contr�leurs. La vue d’ensemble � grande �chelle est perdue, la coordination entre 
secteurs se fait autrement (messages �crits ou vocaux, automatiques ou d’initiative).
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L’extrapolation des trajectoires � sol � reste soumise au facteur � vent �. Pendant la p�riode � en route � les 
zones d’inhomog�n�it� significative du vent restent g�n�ralement localis�es, rep�rables par les appareils qui 
y passent, l’espacement maintenu entre appareils reste suffisant pour la s�curit�, une fois prises les marges 
li�es aux incertitudes.

Il n’en est pas de m�me en approche, la proximit� du sol et la recherche d’un d�bit �lev� de trafic rendent le 
probl�me difficile. La capacit� des appareils � suivre une trajectoire d�finie dans le rep�re � sol �, suivant un 
programme spatio-temporel est en cause, face � des changements rapides de conditions atmosph�riques, 
alors que l’appareil  vole dans le r�f�rentiel � air � tout en �tant soumis � la m�canique inertielle du rep�re 
� sol �.
L’�quation Vsol = Vair + Wvent peut s’interpr�ter de trois fa�ons
Equation du m�t�orologiste : Wvent = Vsol  - Vair, l’appareil fournit un renseignement m�t�o, int�ressant 
pour la connaissance des espaces � grande �chelle � introduire dans les mod�les.
Equation du navigateur (forme ci avant) qui doit remplir la mission de relier deux points sol, et demande l’in-
formation m�t�o.
Equation du pilote : Vair =Vsol – Wvent, la vitesse air assurant la sustentation n�cessaire � la trajectoire re-
cherch�e.
La difficult� appara�t au niveau des acc�l�rations : la vitesse sol varie comme l’acc�l�ration dans le rep�re 
inertiel � sol �, donc � liss�e � par l’inertie de l’appareil, alors que la vitesse du vent peut varier tr�s rapide-
ment (en trois dimensions), entra�nant la variation de la vitesse � air �, de fa�on �ventuellement  catastrophi-
que. 
Les manœuvres de d�collage et d’atterrissage sont par d�finition d�licates puisqu’il s’agit de changer physi-
quement de r�f�rentiel (le fameux � d�crabage �).
Cette question de r�f�rentiel n’a pas �t� entendue, ni �voqu�e lors de visites et conf�rences, peut �tre par 
inattention, peut �tre parce qu’elle se pr�sente implicitement sous le terme  � vent �.
Par ailleurs on se demande ce que pourrait apporter une vision tridimensionnelle d’un � bloc fonctionnel � 
d’espace a�rien, gr�ce � une projection holographique, observ�e par l’ensemble des contr�leurs charg�s de 
la zone, partageant donc une repr�sentation unique commune.
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Commission technique 
� Aviation l�g�re et machines d�riv�es�

Jean-Luc CHANEL

En cette ann�e 2011, j’ai le plaisir de vous pr�senter 
mes vœux. 
Sant� et joies personnelles. 
R�ussite de vos entreprises.

La Commission � Aviation l�g�re et machine d�ri-
v�es � que j’ai le plaisir de piloter, a consacr� la plu-
part de l’ann�e 2010 � regarder du cot� de Martigues. 
Nous nous sommes r�gal�s de suivre et de participer 
� l’�v�nement du Fabre 2010. 

Nous avons  f�t� et comm�mor� les 100 ans de cette 
magnifique invention fran�aise qui ouvre le domaine du 
vol � des espaces illimit�s. Nous l’avons fait en cons-
truisant des r�pliques que j’appelle aussi machines 
comm�moratives, en �crivant, en parlant….

Nous continuerons � nous int�resser � l’activit� -
Hydravion-, ne serait ce que par le fait que les machines comm�moratives ont leur vies propres, qu’elles 
continueront � se d�ployer, � progresser et � s’activer ind�pendamment des dates du calendrier.

Recueillons alors tous les fruits qu’elles peuvent donner. Je ne veux aucune limite pour les concepteurs, les 
constructeurs et leurs machines. Je souhaite que l’avenir soit riche des suites et des rebondissements de ces 

œuvres.

Je l’�crivais : Le regard port� sur des machines 
anciennes, machines � reconstruire ou reconcevoir 
avec des moyens modernes, est source d’inspira-
tion. Nous suivons des projets de comm�moration 
historique.
Il faudra donner une suite � l’affaire de l’hydravion 
multifonctions de Mrs Christophe Mercier et Andr� 
Billot.

Apr�s l’Histoire, pour regarder 2011 sur l’axe du 
temps, je voudrais que nous regardions l’avenir. 
Je tiendrai deux fers au feu.

Electricit� : 

La conf�rence du 29 juin 2011 � l’ENSEEIHT portant sur toute l’activit� Electravia (PDG Anne Lavrand), 
� A�ronefs � propulsion �lectrique : r�alisation et perspectives – Application � l’aviation l�g�re et extrapolation 
� l’aviation commerciale �, 
sera une longue et tr�s importante conf�rence. Nous t�cherons d’exploiter toutes les retomb�es positives 
qu’elle engendrera et de suivre les projets.

La voiture � h�lice : un exemple de la machine d�riv�e
des  techniques de l’aviation
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Thermique : 

La conf�rence du 14 septembre 2011 � l’ISAE campus ENSICA, portant sur le th�me : � La voiture volante : LA so-
lution du XXIe si�cle ? � pr�sente l’œuvre de Michel Aguilar : le projet Xplorair et le thermo-r�acteur.
Nous suivons en permanence l’�volution de cette œuvre. 

Nous devrions �tre aliment�s par un cycle continu d’informations et de conf�rences.
Cette œuvre engendre autant un v�hicule a�rien in�dit, l’Xplorair, qu’une recherche fondamentale en propulsion par 
le Thermo-r�acteur.

Notre commission doit attirer des petites entreprises de notre domaine.

Nous nous rapprocherons des constructeurs d’ULM, de moteurs d’avions l�ger, d’avion l�ger. 

Nous devons nous �quilibrer entre membres physiques et soci�t�s, entre toulousains et personnes venant d’autres 
r�gions, � Toulouse entre Airbus et d’autres soci�t�s, entre histoire et avenir, entre �lectricit� et thermique, entre 
constructeurs de moteurs et constructeurs de cellules, entre moteurs et �nergie naturelle, entre aviation l�g�re et 
machines d�riv�es finalement. On y revient.

Ce programme devrait �tre fid�le � la feuille de route suivante.

Que celle-ci  vous donne envie de nous rejoindre, quelque soit votre activit�. Au d�but se trouve l’int�r�t du sujet. 
D�j�, lui seul, tient debout. Celui-ci devance l’œuvre. Œuvre physique ou intellectuelle. Parfois les deux. On ne sait 
jamais. On ne sait jamais o� cela finira. Pourvu que cela commence !

Feuille de route
�Aviation l�g�re et machines d�riv�es�

Pr�sident : Jean-Luc CHANEL - Email : jean-luc.chanel@airbus.com

Introduction

Notre commission est n�e de la passion de ses membres fondateurs pour les planeurs, deltaplanes, parapentes, 
parachutes, ULMs, avions l�gers, voilures tournantes, montgolfi�res, dirigeables, cerf-volant, etc. et de leur admira-
tion pour les a�ronefs historiques en raison de leur caract�re visionnaire et de leur simplicit�. 

Sous le terme � machines d�riv�es � la commission s’int�resse par extension aux a�ronefs � effet de surface/sol, 
v�hicules � coussin d’air, voiliers, hydropt�res, �oliennes, ainsi qu’aux a�ronefs fonctionnant gr�ce � des �nergies 
d’origine non fossile (par exemple �lectricit� d’origine solaire, biocarburant de 3e g�n�ration, etc.) et aux projets de 
v�hicules marins ou terrestres nouveaux, l�gers, remarquables pour leur efficacit� et utilisant de la technologie a�ro-
nautique.

Notre commission a pour mission de r�fl�chir aux probl�matiques de ces domaines et de proposer des �l�ments de 
r�ponse. Elle aborde les sujets de mani�re transverse (m�canique du vol, s�curit�, environnement, ma�trise des 
�coulements fluides, l�g�ret� des structures, optimisation de la propulsion, etc.) Elle tisse naturellement des liens 
avec d’autres commissions repr�sentant ces th�mes.

CT A�rodynamique Jean Delery ONERA, CT Mat�riaux  Jean Yves Guedou SNECMA, CT Propulsion Michel De-
saulty SNECMA, CT Aviation Commerciale Fran�is Guimera AAAF, CT Environnement  Marie Froment AIRBUS.

Le tableau suivant positionne les projets de nos membres et les projets ext�rieurs suivis en fonction de quatre axes 
privil�gi�s : Sciences et techniques �tablies, R�trospectives historiques, Analyse de la valeur, Energies et mat�riaux 
nouveaux.
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Besoins actuels et futurs pour les domaines concern�s

Soutenir et engendrer de l’innovation. La colonne vert�brale de notre commission.

Nous pensons que l’a�ronautique l�g�re et ses d�riv�s, avec de petites structures industrielles, pr�sentent le meil-
leur moyen de r�aliser des d�monstrateurs et prototypes qui s’inscrivent dans la voie de l’innovation par rupture. 
Le regard port� sur des machines anciennes, machines � reconstruire ou reconcevoir avec des moyens moder-
nes, est source d’inspiration. Nous suivons des projets de comm�moration historique.
Notre commission se veut �tre un lieu d’�changes, de collaboration et de convivialit� pour les inventeurs, 
les cr�atifs et les porteurs de projets.
Beaucoup de nos membres sont porteurs de projets techniques, voire de projets � titre priv� pouvant �voluer vers 
des projets industriels.
La technique pure est �galement abord�e tout comme les probl�mes non techniques rencontr�s par tous les por-
teurs de projet. Pourraient �tre collect�es et �crites � les bonnes pratiques du porteur de projet �, sorte de guide 
dans ses d�marches et compte rendus de ses exp�riences. Nous serions plac�s avant l’incubateur d’entreprise, 
pr�sentant alors ce que nous pourrions appeler une � fertilisation � d’entreprise.
En mati�re de conception et de bonne pratique notre commission s’appuie sur l’Analyse de la Valeur et plus parti-
culi�rement sur l’Analyse Fonctionnelle, v�ritable philosophie, m�thode rigoureuse de conception � partir de la 
page blanche, entrant dans le processus d’innovation, prenant en compte le besoin de l’utilisateur bien avant d’ap-
porter une solution. 
A quoi �a sert ? A qui cela rend service ? En avons-nous vraiment besoin ? Quelles sont les fonctionnalit�s ? 
Cette pr�cieuse m�thode est capable de remettre en cause les orientations de base d’un projet ou d’une solution 
technique en sortant toujours des situations limitatives. 
Forts de cette m�thodologie, nous pourrions remettre en cause des paradigmes et par l� m�me ouvrir de nouvel-
les voies. Ayons le courage et l’audace de les explorer. 

Axes de r�flexion

L’innovation par am�lioration continue, incr�mentale, est bien prise en charge par le syst�me industriel et �cono-
mique existant. L’imp�ratif de ne pas se disperser en limite en revanche la cr�ativit�. 
A l’oppos� des grands groupes, nous pensons que les petites structures industrielles pr�sentent le meilleur moyen 
de r�aliser des d�monstrateurs et prototypes qui s’inscrivent dans la voie de l’innovation par rupture. 
Ceci �tant dit, un grand groupe ayant organis� en son sein un service Recherche & D�veloppement d�di� � l’inno-
vation pure, avec une certaine autonomie, pr�senterait les m�mes caract�ristiques et avantages qu’une petite 
structure sur ce point l�.
Autre axe de r�flexion :
Comment utiliser le savoir accumul� par la Recherche & D�veloppement � des innovations par rupture technologi-
que, conceptuelle ou culturelle ?

Activit�s, d�fis technologiques et enjeux

L’activit� de la commission se veut �tre un travail sur la cha�ne du transport civil priv� et de loisir, entre autres, de 
la conception de la machine jusqu’� son usage et ses aspects sociaux. 

Deux enjeux seront consid�r�s :

Maintenir la libert� de concevoir et d’utiliser les machines �tudi�es dans le p�rim�tre de notre commission, 
R�pondre aux contraintes environnementale (pollution sonore, pollution par gaz de combustion, territoires 

survol�s) et s�curitaire (dans le sens de navigabilit�) dans leur contexte de plus en plus contraignant.

L’enjeu pour la commission � Aviation l�g�re et Machines d�riv�es � est d’�tre une valeur ajout�e en favorisant 
les rencontres multi-m�tiers sur les probl�matiques �voqu�es. 

Planification des th�matiques et  activit�s de la Commission Technique

Voici nos activit�s qui devraient de facto entra�ner notre production:

R�union de ses membres au moins six fois par an.

Echanges d’informations par courrier.
Publications (�tat de l’art) et en g�n�ral productions intellectuelles
Suivi et compte rendus des projets de ses membres.
Suivi et compte rendu d’activit�s industrielles en a�ronautique l�g�re (avion non complexe, planeur…), dans 
le sens d’informer le GIFAS, DGAC, CNES…
Œuvres intellectuelles g�n�rales : effet d’�chelle pour une technologie donn�e (ex : mat�riaux composites, 
type de propulsion, …)
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Articles dans la Gazette 3AF TMP, la Lettre 3AF, et Horizons Newsletter de l’A.I .A.A – Section Houston 
(jumelage 3AF).

Conf�rences
D�couverte d’activit�s
Suivi de comm�morations historiques
Visites de PMI/PME, laboratoires, �coles, etc.
Veille technologique
Etudes de Projets

Ainsi des visites techniques pourront �tre organis�es sur des sujets d’int�r�t commun, permettant d’affiner des dos-
siers plus sp�cialis�s comme les projets des membres et sur les questions actuelles : conception, outils et m�tho-
des, processus de fabrication, s�curit�, environnement …

Prochains �v�nements cl�s : 

Poursuite, en 2011, de la comm�moration de l’hydravion FABRE de 1910 r�alis�e en 2010, par le suivi de l’activit�. 
Evolutions des machines comm�moratives. 
Le 2e Symposium des p�les de comp�titivit� fran�ais et des cr�neaux d’excellence qu�b�cois. L'objectif est d'acc�-
l�rer l'�mergence et la concr�tisation de nouveaux partenariats  technologiques, industriels et d'affaires, entre les 
entreprises, les centres de recherche et les universit�s.
PCRD : Transport de surface et A�ronautique. Les appels � propositions concernant le programme de travail 2011 
de la th�matique Transport du 7�me PCRD.

Fonctionnement 

Les quatre axes d’int�r�t d�finis en introduction peuvent �tre regroup�s en deux axes, dits actuel et futur. A sa-
voir : � Machines anciennes et actuelles � et � Machines de conception innovante �. 

Les deux nouveaux axes ainsi d�finis sont pilot�s par des vice-pr�sidents, t�tes de pont respectives de chaque 
domaine. Un troisi�me vice-pr�sident occupe le poste transverse de : prospective, histoire, culture, affaires ext�rieu-
res, visites et rayonnement. Les vice-pr�sidents peuvent �videmment fonctionner en bin�me. 

Liste actuelle des membres de la Commission Aviation l�g�re et Machines d�riv�es :

AGUILAR, Michel (XPLORAIR) Vice Pr�sident section � Machines de conception innovante �
AULEN, Gauthier (FERCHAU ENGINEERING)
BULIN, Guillaume (AIRBUS) Vice Pr�sident section � Machines anciennes et actuelles �
CHANEL, Jean-Luc (LEYEL et AIRBUS)  Pr�sident de la CT � Aviation l�g�re et Machines d�riv�es �
CHAREYRE, Philippe (AIRBUS)
CHEVALIER, Alain (AIRBUS)
COLLIN, Maxime (SAFRAN ENGINEERING SERVICES)
DOYEN Rapha�l (AIRBUS Brevets)
DUC, Jean-Michel (Retrait� de la DGA) 
LAMOTHE, Olivier (AIRBUS)
DAUDOIS, Ludovic (DG de Comat Aerospace)
NICOLINI, Sandra (AIRBUS) En bin�me de Jean-Michel DUC (TBC)
ROUOT, Etienne (AIRBUS) Pr�sident d’Honneur et conseiller.
SAVARINO, Jo�l (AIRBUS)
TANAY, Matthieu (AIRBUS) 

PRESIDENT

Vice PRESIDENT (1 ou 
2)
Prospective, histoire, 
culture, affaires ext�rieu-
res, visites et rayonne-
ment (NN)

Vice PRESIDENT (1 ou 
2)
Machines anciennes et 
actuelles

Vice PRESIDENT (1 ou 
2)
Machines de conception 
innovante

PRESIDENT d’Honneur
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Les Revues de Presse

de Matthieu

Aviation L�g�re
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Revue de Presse n�14 : septembre ‐ octobre 2010

EDITO

C’est un �dito un peu dur et surtout triste que celui‐
ci, mais il est parfois des �preuves qui vous tou-
chent plus que d’autres. Je voudrais seulement et 
en quelques mots rendre hommage � Renaud Ecal-
le qui nous a quitt� tr�s r�cemment et trop rapide-
ment. J’ai rencontr� Renaud, pour la premi�re fois � 
la Super Coupe de France de voltige en 2003 � 
Ch�teauroux, et je crois, que comme toute person-
ne ayant rencontr� Renaud, deux caract�ristiques 
majeures me sont rest�es : le fait incontestable qu’il 
poss�dait plus qu’un talent, un don pour l’aviation et 
la voltige, mais aussi et surtout sa gentillesse. 
C’�tait un des plus grands champions que j’ai pu ren-
contrer, et bien au‐del� des multiples titres au plus 
haut niveau mondial que nous laisse, Renaud, tu vas 
nous manquer, � nous, les voltigeurs !

Constructeurs

Info‐Pilote

Cri‐Cri quadrimoteur �lectrique
Jeudi 2 septembre 2010. 11h00. A�roport du Bourget. Didier Esteyne, pilote et concepteur du MC‐15 E, un Cri‐Cri 
�quip� de quatre moteurs �lectriques brusWess � h�lices contrarotatives aliment�s par des batteries lithium polym�-
re, d�colle pour un vol de 9 minutes. Aid� dans son projet par EADS Innovation Works, l’association GreenCri, CA-
RA (Communaut� d'agglom�ration Royan Atlantique) et la soci�t� A�ro Composites Saintonge, Esteyne totalisait mi‐
septembre 11 vols d'essais sur la machine. Les 20 minutes de vol ont �t� d�pass�es � plusieurs reprises. Le plus 
gros challenge a �t� de trouver des partenaires pour financer ce projet imagin� d�s 2004. Tout a vraiment commen-
c� cette ann�e. Le d�veloppement de l'�lectronique, du contr�leur de puissance plus pr�cis�ment, demande
le plus de ressources. Le MC‐15 E embarque 20 kg de batteries. Ses quatre moteurs d�veloppent une puissance 
�quivalente au moteur thermique original, soit 30hp. L’autonomie calcul�e en croisi�re �co (110 � 120 km/h) serait 
de 30 minutes, 15 minutes en voltige. Cet avion est un banc d’essai destin� � tester diff�rentes solutions �lectroni-
ques. Gr�ce aux donn�es r�colt�es, un appareil de voltige en composite propuls� par une �nergie non fossile pour-
rait voir le jour. Inspir� du design du Cri‐Cri, il serait �bio con�u�. C'est‐�‐dire que les mat�riaux utilis�s pour sa fa-
brication seraient plus propres qu’aujourd'hui.

Piloter

Ph�nix DR2 ou le nouveau DR / ELA et LSA
Aerodif, associ�e � Dyn'Aviation pour la diffusion du futur DR2 Ph�nix (DR‐400 de seconde g�n�ration), annonce 
que la d�finition de l'appareil est d�sormais "quasiment fix�e suite � l'enqu�te men�e aupr�s des a�ro‐clubs, � sa-
voir: une a�rodynamique sign�e Jean Delemontez inchang�e, une structure all�g�e avec l'utilisation du carbone no-
tamment pour le longeron de voilure, un interchangeabilit� des �l�ments permettant une compatibilit� entre DR‐400 
anciens et DR2, une modernisation de la planche de bord avec un "glass cockpit simple et VFR'; des r�servoirs dans 
les ailes (facilit� de centrage), des si�ges � m�moire de forme, un train avant revu et corrig�. Ainsi, lacharge utile du 
DR2 sera de 400 kg minimum gr�ce au devis de masse am�lior�, ce qui "autorisera quatre passagers (4x 77 kg soit 
308 kg), 17 kg de bagages avec une autonomie de 4h30 soit l'�quivalent de 75 kg. Le but est de faire de l'appareil 
un avion utilisable en �cole et en navigation.
Deux versions seront disponibles pour s'adapter aux budgets: une version CNSK (kit) pouvant �tre assembl�e avec 
l'aide d'une �quipe d�di�e (500 heures de travail) et une version certifi�e ELA1 dont la production en s�rie devrait 
d�buter courant 2012. Un syst�me de r�servation est mis chaine place pour les commandes. Un premier versement 
de 5 000 € permet de r�server un appareil, avec l'argent mis sous s�questre notariale et encaissable au lancement 
du programme (minimum de 100 commandes) suivi d'un second versement de 15 000 € �galement sous s�questre 
jusqu'au premier vol du Ph�nix, les r�glements compl�mentaires intervenant � la mise en production selon les mo-
dalit�s suivantes: 30% � la mise en production, 30% � mi‐parcours (un � deux mois de production) et le solde � la 
livraison.
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Aviasport

Ellipse news
Depuis le d�but des essais en vol en septembre 2007. Le LH‐10 Ellipse a effectu� plus de 110 heures de vol et 200 
heures de fonctionnement moteur. Ces essais ont permis de valider le syst�me de propulsion l’ensemble moteur, 
arbre, h�lice et refroidissement. La vitesses de d�crochage � 57 nœuds, Les distances de d�collage 1250 m,et d'at-
terrissage 1250 m. Ainsi qu'une vitesse de croisi�re � 145 nœuds pour le moment � une masse maximum de 540 
kg. LH Aviation finalise actuellement les deux premiers LH‐10 Ellipse de s�rie, qui sont destin�s � un usage profes-
sionnel. L’entreprise de Melun‐Villaroche dit � viser le CNSK pour les premiers avions de s�rie et rapidement l'ELA 
pour les avions livr�s en 2011 qui seront soumis � une d�rogation �.

Motorisation

Piloter

Lycoming 233 LSA
Depuis la fin juillet, Textron Lycoming accepte les commandes pour son nouveau moteur, le 233‐LSA destin� aux 
appareils non certifi�s et notamment les Light Sport Aircraft (LSA) ‐comme sa d�signation TANAY Matthieu 3 le lais-
se bien supposer... Ce 4‐cylindres 4‐temps d�veloppe 115ch maximum � 2800 tr/mn puis 100ch � 2400 t/mn, avec 
un circuit double allumage, un taux de compression de 8.1, un carburateur ou l'injection selon les mod�les. La 
consommation horaire � 75% de la puissance est donn�e pour 22,7 litres (6 US gallons), tombant � 19,7 litres (5,2 
US gallons) � 65% de la puissance. Le b�ti‐moteur est du type dynafocal. Comme pour tous les moteurs am�ricains, 
la d�signation du mod�le repose sur sa cylindr�e exprim�e en cubic inches, soit 233,3. Plus l�ger et capable de 
fonctionner avec des carburants automobiles sans plomb, c'est un d�riv� du 0‐235 �quipant de nombreux biplaces 
�coles dont le Cessna 152. Avec alternateur et d�marreur, ce GMP affiche 96,7 kg sur la balance. Un de ses points 
forts est de b�n�ficier, d�s son lancement, d'un TBO (Time Between Overhaul, dur�e de fonctionnement entre deux 
r�visions g�n�rales) de 2400 h. Lanc� officiellement � Oshkosh en 2008, la version initiale de ce "nouveau" moteur 
sera � carburateur, un mod�le � injection �tant d�j� en cours de d�veloppement. Le motoriste annonce une certifica-
tion imminente.

Divers

Info‐Pilote

ELA mise en place progressive entre 2010 et 2014
Promis de longue date, le calendrier EASA pr�voit que la Commission europ�enne publie la r�glementation d�finiti-
ve de l'ELA en 2014. L’EASA a l'intension de proc�der en deux temps: 
1 ‐ Modifier la Part 21, la r�glementation concernant les constructeurs et la certification des a�ronefs. Publication et 
application courant 2011. 
2 ‐ Modifier la r�glementation a�ronautique de base pour aller vers une d�r�glementation, donc une simplification, 
de l'aviation l�g�re. L’EASA estime que trois ans sont n�cessaires avant que le nouveau texte ne soit d�finitivement 
vot� par la Commission europ�enne. La proc�dure de certification ELA 1 devrait finalement englober les appareils 
jusqu'� 1200 kg. Les appareils vendus aux Etats‐Unis dans la cat�gorie LSA seraient accept�s en Europe (MTOW 
de 600 kg ‐ 650 kg pour les hydravions et amphibies ‐ VFR de jour et VFR de nuit). Les VLA (Very Light Aircraft) ver-
raient leur MTOW augmenter de 750 kg � 860 kg et le nombre d'occupants passerait de deux � trois. L'EASA annon-
ce vouloir harmoniser ces r�gles avec les autres autorit�s mondiales (PAA, Transport Canada...). La FFA
travaille pour qu'une partie de la r�glementation puisse �tre appliqu�e par anticipation.



20

Revue de Presse n�15 : novembre ‐ d�cembre 2010

EDITO
La France est le premier pays 
d’Europe en ce qui concerne 
l’aviation l�g�re, les pilotes 
priv�s s’y trouvent en grand 
nombre. Pourtant, les institu-
tions, europ�ennes et leur re-
pr�sentativit� ne calquent pas 
avec la r�alit� du terrain. En 
effet, et il est bon de le souli-
gner, l’EASA, qui n’a pas tou-
jours �t� un mod�le de repr�-
sentativit� locale, a eu la bon-
ne id�e de lancer des consul-
tations aupr�s des usagers de 
l’air � travers l’Europe pour ce 
qui concerne les �volutions de 
la r�glementation. 

Cette � d�mocratie participative � a �t� favorablement accueillie en France o� nombre d’associations de pilotes ai-
ment partager avec l’administration leur vision de l’aviation l�g�re face � la tr�s proc�duri�re aviation commerciale. 
Ces consultations ont pour but de faire �voluer favorablement la r�glementation en prenant en compte les r�flexions 
et critiques des utilisateurs du secteur. H�las, la Commission europ�enne vient de remettre en cause des ann�es de 
travail et de consultation visant � une prise en compte des besoins des utilisateurs ! Le syst�me participatif vient de 
montrer ses limites face � la machine de l’Union (des limites bien restreintes � vrai dire). Il suffit pourtant de traverser
l’Atlantique pour mieux appr�cier ce qu’est un pays de pilotes, contribuant � une certaine forme de richesse du pays. 
A l’a�roport international Jean Lesage de Qu�bec, les A320 c�toient les avions l�gers, sans pour cela poser de sou-
cis. Le vol est aussi autoris� (en VFR et sans clairance !!!!) autour de Manhattan, sans que cela ne pose non plus de 
probl�me � la navigation a�rienne. En France, la r�gion a�rienne de Paris est tout bonnement interdite au VFR, et 
vous le constaterez dans ce qui suit, un projet comme Solar Impulse en Suisse ne pourrait jamais d�coller de Roissy 
ou d’Orly ! Pourtant, l’Europe est un pays de pilote aussi, la France a, et est toujours, une grande contributrice de 
l’essor de l’a�ronautique. L’aviation l�g�re n’est pas un sport de riches, elle contribue � la richesse a�ronautique du 
pays. A elle seule, l’aviation commerciale ne se suffit pas, seule l’aviation l�g�re est contributrice de passions, ter-
reau des activit�s industrielles et commerciales a�ronautique. Il faut d�mocratiser l’aviation l�g�re, autoriser les pro-
fessionnels � se d�placer de mani�re priv�e � bord de leur avion l�ger, cr�er un IR simplifi� � destination des pilotes 
priv�s, simplifier la r�glementation de maintenance pour l’aviation l�g�re (un DR400 n’est pas un A320)… Il y a 
beaucoup � faire et ils existent de bons exemples, inspirons‐en nous ! Sur ces � revendications � je tiens � vous 
souhaiter � toutes et � tous, ainsi qu’� vos familles, de tr�s bonnes f�tes de fin d’ann�e !

Constructeurs

Piloter

Nouveaux Licenciements chez Cessna
Cessna va licencier 700 salari�s de plus, soit 11 % de ses effectifs actuels de Wichita. Depuis novembre 2008, le 
constructeur am�ricain a r�duit ses effectifs de plus de moiti�, passant d'environ 16000 employ�s fin 2008 � 8600 
aujourd’hui... et 7900 dans quelques jours. Une fois de plus, c'est Wichita qui trinque. Sur les 12000 salari�s qu'y 
comptait Cessna en 2008, il n'en restera prochainement que 5500. Wichita est devenue une zone �conomiquement 
sinistr�e qui a perdu depuis fin 2008, plus de 12000 emplois dans le seul secteur a�ronautique.

Tour de Suisse
Les 21 et 22 septembre, le Solar Impulse a accompli son � Swiss Tour �, visant en deux jours � faire des allers re-
tours Payerne‐Gen�ve et Payerne‐ Zurich, en se posant � chaque fois sur la piste de l'a�roport international... On 
imagine bien A�roports de Paris faisant de m�me � Roissy ou Orly pour un projet similaire qui aurait pris forme en 
France! Ainsi, 100 ans apr�s le premier vol entre deux villes suisses, le HB‐SIA a r�alis� ses premi�res navigations 
en Suisse, propuls� uniquement � l'�nergie solaire. Apr�s l'aller retour vers Gen�ve‐Cointrin r�alis� le 21 septembre 
(4h20 � 50 km/h de moyenne), Andr� Borschberg a r�cidiv� le lendemain vers Zurich (6h20 � 48 km/h de moyenne). 
Le pilote a ainsi pu d�couvrir la Suisse sous un nouvel angle, � faible vitesse et basse altitude, du haut de son cock-
pit... L'exp�rience a permis �gaIement de s'int�grer dans le trafic d'un a�roport international, avec la participation 
des services de la circulation a�rienne suisse, une situation qui devra �tre g�r�e dans quelques ann�es lors du tour 
du monde pr�vu en 5 ou 6 �tapes... 
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D�but 2011, l'�quipe envisage un premier vol international avec passage de fronti�res... Le premier vol transatlanti-
que est programm� pour 2012 et le tour du monde � partir de 2013, une fois le second prototype construit et test� en 
vol. La construction de cette seconde machine, encore plus grande (80m d'envergure) va d�buter dans les semaines 
prochaines ... Il est possible de participer au programme en � adoptant � une des 12 000 cellules solaires implan-
t�es sur les surfaces portantes...
Avec Swisscom, un projet p�dagogique � destination d'�l�ves et de professeurs se met en place, avec un kit �duca-
tif d�sormais t�l�chargeable et la possibilit� de d�couvrir le prototype en animation 3D.

Ailes battantes
Durant l'�t�, une �quipe d'�tudiants de l'universit� de Toronto a r�alis� plusieurs vols autonomes avec leur Snow-
bird, un monoplace � ailes battantes. Durant ce vol, l'appareil a couvert 145 m � une vitesse moyenne de 25,6km/h. 
La propulsion est humaine, avecTodd Reichert aux commandes, d�veloppant la puissance nominale d'un �tre hu-
main, � savoir environ 0,3ch. Il s'agirait du premier vol d'un appareil � ailes battantes � �nergie musculaire. Un dos-
sier de record a �t� d�pos� pour validation par la FAI. Le principe des ailes battantes repose sur un battement de la 
voilure dans le plan vertical mais surtout d'une rotation de l'aile autour de son axe, avec variations de l'angle d'inci-
dence en fonction du battement vertical. l:appareil p�se environ 40kg pour 32m d'envergure.
Comme pour les appareils de la s�rie Gossamer, r�alis�s il ya deux ou trois d�cennies par Paul McCready, le Snow-
bird fait appel � une structure l�g�re et de nombreux c�bles, le meilleur compromis entre a�rodynamique, devis de 
masse et tenue structurale. Les c�bles permettent �galement de tordre l'aile pour les variations d'incidence durant le 
vol. http://hpo.ornithopter.net

Motorisation

Piloter

Luciole �lectrique
Lors du salon EVER, tenu en mars 2009 � Monaco, le pilote‐ing�nieur Jean‐Luc Soullier a rencontr� Martin Mars-
chner von Helmreich. L'int�r�t de ce dernier pour les �nergies nouvelles remonte � 1992, avec le d�veloppement du 
premier moteur � air comprim�. Les deux hommes ont d�cid� de s'associer pour d�velopper la soci�t� LSA 
(Luxembourg Special Aerotechnics). Le premier engin � voir le jour fut un Cri‐Cri � moteurs �lectriques, qui a effec-
tu� son premier vol l'an pass�. Depuis, une nouvelle machine a vu le jour, une Luciole MC‐30E (E pour Electrique), 
dont le premier vol a �t� effectu� le 10 ao�t dernier � Vinon‐sur‐Verdon. A bord de cet ULM monoplace con�u par 
Michel Colomban, Jean‐Luc Soullier compte battre diff�rents records de vitesse pour ULM. En pr�sence d'un com-
missaire de la FAI, un premier vol de record sur base de 15km (aller‐retour) a �t� effectu� le 20 septembre � partir 
du terrain de Vinon‐sur‐Verdon. La vitesse de 160km/h environ a �t� atteinte avec le moteur Geiger HPD 13.5.11. Il 
faut cependant attendre environ trois mois pour que le record soit v�rifi�, valid� et confirm� par la FAI en cat�gorie 
RAL 1E. La prochaine �tape devrait �tre le premier vol postal �lectrique international entre Monaco et la France (la 
poste mon�gasque a mis en vente un tirage de timbres relatifs � ce projet...) avant la travers�e de la M�diterran�e. 
D'autres records sont envisag�s par la suite (distance, hauteur, etc). www.lsa‐aerotechnics.com

Divers

Piloter

Colloque Aviation L�g�re
Apr�s un premier colloque tenu en 2005, orient� sur l'a�rodynamique des a�ronefs l�gers, l'association InterAction, 
l'IUT de Cachan et l'association A�rodyne organiseront un nouveau colloque les 10 et 11 juin 2011 � l'IUT de Ca-
chan (94). Dans la s�rie intitul�e � Tous les �tats de l'a�ronautique l�g�re �, ce colloque ouvert � tous abordera la 
plupart des th�mes relatifs � la conception, � la structure, � l'a�rodynamique, � la propulsion, � l'utilisation, au pilota-
ge et � la maintenance ‐ � toute la conception a�ronautique pour r�sumer... ‐ en insistant sur l'aspect exp�rimental. 
Pour Matthieu Barreau, professeur agr�g� de m�canique (d�partement G�nie M�canique Productique) de l'IUT de 
Cachan, notamment en charge de l'organisation du colloque, ce dernier � fera la part belle � la d�marche exp�ri-
mentale qui a quasiment disparue des enseignements en �cole d'ing�nieur mais aussi dans le cursus scolaire nor-
mal � Or, celle‐ci permet � d'acc�der � un haut niveau de compr�hension physique des ph�nom�nes �, � �tayer 
ensuite par la th�orie publi�e dans la litt�rature sp�cialis�e sans forc�ment avoir besoin d'un bagage important en 
math�matiques… http://inter.action.free.fr

vol. http://hpo.ornithopter.net
math�matiques� http://inter.action.free.fr
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COLLOQUE "LES CARBURANTS ALTERNATIFS POUR L'AVIATION"

COLLOQUE SWAFEA (Sustainable Way for Alternative Fuel and Energy in Aviation)
9 et 10 f�vrier 2011 - Centre des Congr�s de Toulouse

Dans un contexte o� la croissance de l’a�rien se heurte � des imp�ratifs environnementaux ainsi qu’� des 
tensions r�currentes sur les prix du p�trole et sur la s�curit� des approvisionnements :

- Les carburants alternatifs sont-ils une voie � suivre ?
- Sont-ils une solution acceptable vis-�-vis de l’environnement et de la soci�t�, �conomiquement viable et 

techniquement envisageable ?
- Sur quels axes de recherche, de d�veloppement et de d�ploiement investir ?

L'�tude SWAFEA, coordonn�e par l’Onera, regroupe dix-neuf partenaires de l'industrie, de la recherche et 
du conseil. Financ�e par la Commission Europ�enne, cette �tude a pour objectif d'�tudier la faisabilit� et 
l’impact des carburants alternatifs pour l'aviation. Outil d’aide � la d�cision, elle a �galement pour ambition 
de d�gager les axes sur lesquels se concentrer et investir.

Ce colloque international, organis� par IFP Energies nouvelles, l’Onera et Airbus, pr�sentera les r�sultats 
de l'�tude et sera une plateforme de discussions sur les initiatives en cours et les perspectives des diff�-
rents carburants alternatifs envisag�s.
Seront pr�sents, lors des diff�rents ateliers de d�bat et de partage : des industriels de l’a�ronautique, des 
producteurs de biocarburants, des associations environnementales et des investisseurs potentiels.

GIFAS - Direction de la Communication

Aucune question ou r�ponse relative au contenu de ce Confidentiel Adh�rents ne sera trait�e via l'adresse 
d'envoi (communication.gifas@free.fr).
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LES NOUVELLES

DE L’ASTRONAUTIQUE
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Sueurs froides sur l’ISS
Philippe Tatry, Airbus

Ce jeudi 23 septembre 2010, une partie de l’�quipage de l’ISS (International Space Station) se pr�pare 
pour une op�ration presque de routine : leur retour sur Terre via le v�hicule Soyouz … mais dans l’Espace, 
la routine n’existe pas et le � c’est jamais arriv� � n’est pas une expression � la mode chez les astronautes, 
cosmonautes et autres spationautes !
En effet, ce jour-l� un �v�nement jamais survenu auparavant, s’est produit dans le silence et le froid c�les-
tes : au moment du � �dedocking �� du Soyouz TMA-18 … impossibilit� d’activer la s�quence de 
� �dedocking �� … le Soyouz ne se s�pare pas de l’ISS …

R�sumons les principaux �v�nements tels que diffus�s � ce jour :

L’�quipage de retour sur Terre est compos� du commandant Alexander Skvortsov, de l’ing�nieur de vol 
Mikhail Kornienko et de l’astronaute de la NASA Tracy Caldwell Dyson 
Le v�hicule de retour est un Soyouz (� Union � en russe) de type TMA qui est le dernier n� de plusieurs 
g�n�rations de Soyouz comportant successivement le Soyouz T (� Transport � d�s 1974) puis le Soyouz 
TM (� Transport Modifi� � op�rationnel d�s 1987) et enfin le Soyouz TMA (� Transport Modifi� Anthropom�-
trique � � partir de 2002)
Le Soyouz TMA-18 est dock� � l’ISS et plus pr�cis�ment au module Poisk (“explorer” en russe) appel� aus-
si module MRM2 (Mini-Research Module 2)

Les membres de l’�quipage de retour entrent dans le Soyouz TMA-18 le 23 septembre apr�s midi et ils fer-
ment la porte principale � 18h35 : aussit�t apr�s, ils d�couvrent un probl�me d’�tanch�it� qui les oblige � r�
-ouvrir la porte du Soyouz afin de proc�der � une inspection rapide … ils ne trouvent rien d’anormal
Bien que la porte semble �tanche, un des membres de l’�quipage rest� dans l’ISS - Fyodor Yurchikhin qui 
est ing�nieur de vol de l’Exp�dition 25 – re�oit la confirmation d’un probl�me d’�tanch�it� sur la porte cot� 
ISS
Au sol dans le Centre de Contr�le - le TsUP (Tsentr Upravleniya Poliotom) - apr�s avoir analys� le risque de 
fuite via les mesures de pression, les contr�leurs de vol concluent que l’interface ISS / Soyouz est correcte-
ment �tanche 
Les commandes de � �dedocking �� sont donc envoy�es pour ouvrir les crochets c�t� Station (module 
Poisk) qui retiennent le Soyouz � l’ISS … en vain, pas de r�ponse
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Le chef des op�rations au Russian MCC (Mission Control Center), Vladimir Solovyov, met � profit plusieurs orbi-
tes pour permettre une analyse d�taill�e de la situation et surtout pour prendre les d�cisions op�rationnelles
L’analyse montre alors que le probl�me semble li� � un capteur (microswitch) d�faillant sur le syst�me de doc-
king reliant le Soyouz au module Poisk de l’ISS
Aussi pour r�soudre ce probl�me, Fyodor Yurchikhin installe des “jumper cables” qui �mulent le signal en by-
passant le capteur "hatch locked", restaurant ainsi la fonctionnalit� op�rationnelle du syst�me de �dedocking�

La nouvelle tentative de �dedocking� le vendredi 24 est un succ�s et l’�quipage du Soyouz retrouve – enfin - la 
Terre le samedi suite � un vol de retour sans probl�me
Les membres d’�quipage restant dans l’ISS sont ceux de l’Expedition 25 (Wheelock, Yurchikhin et Shannon 
Walker) qui s�journeront � seuls � pendant 2 semaines avant l’arriv�e du vaisseau Soyouz TMA-01M dont le tir 
est pr�vu le 7 Octobre
Notons au passage qu’il semblerait que des dents de roue d’engrenage auraient �t� identifi�es comme flottant 
dans la zone int�rieure de l’interface de �docking� : est-ce la (une des) cause-racine du probl�me ?

Ce probl�me rencontr� est suffisamment exceptionnel pour qu’il m�rite quelques rappels sur le syst�me de 
�docking� dit RDS (Russian Docking System).
Le RDS con�u et r�alis� par les russes depuis des d�cennies, est un syst�me astucieux, robuste et qui force 
l’admiration des ing�nieurs concepteurs en astronautique : � quelques variantes pr�s, le RDS a �quip� – et il 
�quipe – tous les syst�mes, v�hicules et modules de station spatiale de responsabilit� russe tels que les 
Soyouz, Progress, Saliout, Mir, ISS, ATV, ... et sa fiabilit� d�montr�e - jusqu’� ces derniers jours (…) - �tait ex-
ceptionnelle.

Rappelons-en quelques principes de conception ... pour mieux en appr�cier l’ing�niosit�
Syst�me invent� et con�u par Vladimir Syromyatnikov (1933-2006) dans les ann�es 1960s et utilis� pour la 1i�re

fois en orbite en 1971 pour le docking de la station spatiale Salyut-1. Sur la photo, Syromyatnikov pose devant 
“son” RDS

Principe de fonctionnement du RDS (la partie dite “active” situ�e sur le Soyouz est � gauche et la partie dite 
“passive” situ�e sur l’ISS est � droite)

La partie “active” du RDS int�gre une sonde � t�te sensible, un m�canisme multifonctions (accrochage, amortis-
sement, r�traction, compensation de m�salignement), un m�canisme d’�tanch�it�, une porte, des connections 
(fluides & �lectriques), des vannes de pression (�vacuation & �galisation), des capteurs (analogues & digitaux) 
ainsi que des syst�mes pyrotechniques de s�paration d’urgence

La partie “passive” du RDS est constitu�e d’un c�ne de r�ception, de crochets, d’une porte, de connecteurs 
(fluides & �lectriques) et de capteurs
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La partie “active” du RDS int�gre une sonde � t�te sensible, un m�canisme multifonctions (accrochage, 
amortissement, r�traction, compensation de m�salignement), un m�canisme d’�tanch�it�, une porte, 
des connections (fluides & �lectriques), des vannes de pression (�vacuation & �galisation), des cap-
teurs (analogues & digitaux) ainsi que des syst�mes pyrotechniques de s�paration d’urgence

La partie “passive” du RDS est constitu�e d’un c�ne de r�ception, de crochets, d’une porte, de connecteurs 
(fluides & �lectriques) et de capteurs
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… les cin�philes appr�cieront s�rement le c�t� � suspens hitchcockien � de ces � sueurs froides sur l’ISS � … et 
comme disait Alfred H. en 1958 � j’en ai le vertige … �

Quelques r�f�rences :
http://spaceflightnow.com/station/exp24/100924landing/index3.html
http://spaceflightnow.com/station/exp24/status3.html
http://news.cnet.com (23 sept 2010)
www.congrex.nl/08a11/presentations (2008)
http://www.space.com/missionlaunches/091112-station-new-docking-port.html

http://spaceflightnow.com/station/exp24/100924landing/index3.html
http://spaceflightnow.com/station/exp24/status3.html
http://news.cnet.com
www.congrex.nl/08a11/presentations
http://www.space.com/missionlaunches/091112
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Responsable des Fili�res Satellites au CNES
Les initiatives du CNES dans le domaine des mini et 
micro satellites d�but�es � la fin des ann�es 90, ont 
permis de construire au travers de PROTEUS et de 
MYRIADE, deux lignes de produit de plates-formes 
conduisant au d�veloppement d’une programmatique 
de missions scientifiques, op�rationnelles ou de d�fen-
se.
On entend par plate-forme l’ensemble des servitudes 
bord m�caniques, thermiques, �lectriques, de contr�le 
d’attitude et d’orbite, de gestion bord, de stockage et de 
transmission des donn�es au sol, n�cessaires � l’ex-
ploitation en orbite d’une charge utile compos�e d’ins-
truments scientifiques ou fournissant un syst�me op�-
rationnel. La plate-forme et le segment sol de contr�le 
permettant de la piloter sont les 2 briques principales 
de tout syst�me spatial.

Dans les 2 cas mini et microsatellites, afin de minimiser 
les co�ts, l’approche consiste � rechercher une stan-
dardisation de ces �l�ments en les rendant g�n�riques. 
Ceci permet notamment d’envisager une industrialisa-
tion en petites s�ries, mais �galement de stabiliser l’en-
semble des interfaces des composantes du syst�me. 
Ainsi, il devient possible de r�duire consid�rablement 
les co�ts de validation de chaque syst�me, une fois le 
d�veloppement non r�current effectu�, mais �galement 
de ne d�clencher le d�veloppement du satellite qu’une 
fois que la faisabilit� de la charge utile a �t� acquise, 
son cycle de d�veloppement �tant sensiblement plus 
long que celui du satellite.

La fili�re PROTEUS occupe le segment des minisatelli-
tes, permettant l’emport de charges utiles jusqu’� 350 
kg et 300 W en orbite basse, pour des dur�es de vie 
sup�rieures � 5 ans. Elle a permis � ce jour la r�alisa-
tion de 5 missions JASON1, CALIPSO, COROT, JA-
SON 2 et SMOS, qui cumulent plus de 20 ans d’exploi-
tation ininterrompue en orbite. JASON 3, bas� sur la 
m�me plate-forme est actuellement en d�veloppement 
pour un tir en 2013. Ces missions sont en g�n�ral r�ali-
s�es en coop�ration avec d’autres agences spatiales, 
comme la NASA ou l’ESA. Le CNES s’est appuy� sur 
THALES pour l’industrialisation de la plate-forme PRO-
TEUS.

MYRIADE occupe quant � elle le segment des micro-
satellites, de masse au lancement de l’ordre de 150 kg, 
dont 60 kg de charge utile, � peu pr�s 60W �tant al-
lou�s aux instruments. Les dur�es de vie vis�es sont 
de l’ordre de 3 ans, mais les satellites en orbite ont d�-
montr� leur robustesse au-del� de 6 ans apr�s leur tir.

Mini et micro satellites au CNES : zoom sur la fili�re MYRIADE
Par Philippe Landiech, 
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Une fois les �tudes initiales men�es (� partir de 1999), un 
partenariat a d’embl�e �t� �tabli avec les ma�tres d’œu-
vre industriels Astrium et Thal�s, d’une part afin de les 
associer au d�veloppement mais ensuite afin que chaque 
partenaire puisse utiliser cet outil pour des missions insti-
tutionnelles civiles ou de d�fense ou encore � l’export.
A ce jour, 19 satellites ont �t� command�s, avec la r�par-
tition suivante :

en vol : 10
pr�ts au lancement : 5
en d�veloppement : 4

 scientifiques : 5
 d�fense : 10
export : 4

Malgr� le faible gabarit de la plate-forme, un niveau de 
performances �lev� a �t� sp�cifi�, jusqu’alors rencontr� 
uniquement sur de plus gros v�hicules. On peut citer une 
restitution d’attitude par vis�e stellaire (performance de 
quelques arcsec, possibilit� de tout type de pointage, 
terre, soleil, inertiel, …), l’emport d’une t�l�mesure � haut 
d�bit en bande X (16 Mbps), un contr�le d’attitude 3 
axes, une capacit� de manœuvre en orbite importante 
(pr�s de 100 m/s), …

Pour atteindre ces objectifs, un m�lange de s�lection d’�-
quipements performants sur �tag�re et de d�veloppe-
ment d’�quipements sp�cifiquement adapt�s � �t� n�-
cessaire. Le cœur de la plate-forme se situe au niveau de 
son calculateur, remarquable par sa compacit� et sa fai-
ble consommation (3,5 kg, 6 W). Pour atteindre ces per-
formances, l� encore un panachage de technologies spa-
tiales �prouv�es et d’utilisation de composants commer-
ciaux plus compacts ou int�gr�s a �t� n�cessaire. Pour 
garantir les objectifs de dur�e de vie, une campagne d�-
di�e de tests d’endurance et de r�sistance � l’environne-
ment spatial a �t� men�e. Une politique cibl�e de redon-
dance des �quipements a �galement �t� appliqu�e.

Cette cat�gorie de satellites ayant vocation � �tre lanc�e 
en passager auxiliaire d’autres missions sur les lanceurs, 
avec la contrainte de ne pas induire de complexification 
des op�rations de lancement, une autonomie compl�te 
sur pas de tir a �t� d�finie. De plus, une compatibilit� 
avec l’ensemble des lanceurs susceptibles d’emporter ce 
type de satellites �tait n�cessaire (Ariane 5, Soyuz, 
Dniepr, PSLV, …)
Au-del� de la plate-forme, les moyens d�velopp�s com-
prennent �galement l’ensemble des moyens de validation 
et d’int�gration n�cessaires. Pour les approvisionne-
ments d’�quipements, des contrats cadre entre les 3 par-
tenaires et chaque fournisseur ont �t� �tablis, dans le but 
de grouper les commandes par lots et ainsi de minimiser 
les co�ts.

Le segment sol utilis� est commun aux minisatellites 
PROTEUS. La conception syst�me permet dans les 2 
cas une autonomie bord suffisante pour op�rer les satelli-
tes uniquement en heures et jours ouvr�es. La disponibi-
lit� mission constat�e est sup�rieure � 90%.
Les appels d’offre remport�s par les industriels sur des 
missions d’observation sur la base de cette plate-forme 
pour des missions d’entr�e de gamme montrent la com-
p�titivit� atteinte en terme de co�ts r�currents.

Actuellement, une phase d’�tudes pr�liminaires est en 
cours pour accro�tre le gabarit � des masses satellites de 
200 kg permises par les lanceurs, accompagn�e de l’in-
troduction d’autres extensions de capacit� permises par 
l’avanc�e technologique (d�bits t�l�mesure > 100 Mbps, 
stockage de donn�es 500 Gbits, extension de la puissan-
ce fournie par les panneaux solaires, …) ou la recherche 
accrue de standardisation des interfaces et de l’op�rabili-
t� avec les autres satellites (d�marche ISIS).

5 MYRIADE sur le m�me lancement Ariane 5 
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L'impact sur l'environnement 
des futurs v�hicules suborbitaux de tourisme spatial

Philippe Mairet, membre de la CT EOS

Actuellement, les projets de 
v�hicules suborbitaux de tou-
risme spatial sont nombreux.

On peut citer, bien s�r, celui 
de Virgin Galactic - c'est le 
plus avanc� - , mais il y en a 
d'autres, tels que XCOR, ceux 
d'EADS Astrium, de l'Astronaut 
Club Europ�en, etc...

Si le tourisme spatial est dans 
l'air du temps, il n'y a, � ma 
connaissance et sauf erreur de 
ma part, aucune �tude appro-
fondie diffus�e publiquement 
concernant l'impact des futurs 
v�hicules suborbitaux de tou-
risme spatial sur l'environne-
ment. Et pourtant...

Dans un article paru r�cemment dans la c�l�bre revue "The New Scientist", des chercheurs ont �mis l'hypo-
th�se que les produits de combustion tels que la suie pourraient causer probl�me.

En effet, l'explication avanc�e par les chercheurs, c'est que vu le nombre des vols actuellement programm�s 
dans la(/les) d�cennie(s) � venir, les produits de combustion pourraient contribuer � un accroissement de l'ef-
fet de serre, voire � une modification des �changes thermiques dans la haute atmosph�re qui entrainerait no-
tamment une variation de la temp�rature aux p�les, et auraient un impact sur la couche d'ozone.

Il me semble qu'il y a l� un v�ritable "challenge" : les futurs v�hicules suborbitaux de tourisme spatial devront, 
� mon avis, �tre �cologiques. Sinon, comment garantir aux g�n�rations actuelles et futures que tout a �t� fait, 
dans le domaine du tourisme spatial, pour pr�server la plan�te Terre ?
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Atterrisseur lunaire de l’ESA: what’s Next ?
Jeff DELAUNE, CT EOS

En septembre dernier, l’Agence Spatiale Europ�enne (ESA) 
a sign� avec EADS Astrium un contrat pour poursuivre la 
d�finition d’une mission visant � poser un atterrisseur au 
p�le sud de la Lune. Appel�e successivement MoonNext, 
puis Next Lunar Lander, les objectifs en sont autant scienti-
fiques que technologiques. Regardons de plus pr�s ce pro-
jet, pr�vu pour un lancement en 2018, et qui pourrait deve-
nir l’une des r�alisations majeures de l’Europe spatiale pour 
cette d�cennie.

Pr�cisons tout d’abord � quoi ressemble l’environnement 
au p�le sud lunaire. L’axe de rotation de la Lune �tant qua-
siment perpendiculaire au plan de l’�cliptique, le Soleil ne 
se trouve toujours qu’� moins de 1,5 degr�s en dessus ou 
en dessous de l’horizon dans les r�gions polaires. De plus, 
parce qu’il se trouve en plein milieu du plus grand bassin 

d’impact du syst�me solaire, Aitken, le relief autour du p�le sud varie de -6000 � +6000 m�tres d’altitude.

Du point de vue scientifique, l’illumination et le relief font que le fond de certains crat�res n’ont plus vu la 
lumi�re du Soleil depuis la formation de notre satellite. Ils pourraient renfermer des �l�ments cl�s concernant la 
cr�ation du couple Terre-Lune et du syst�me solaire en g�n�ral. La pr�sence d’eau (et d’hydroxyle) a �t� confir-
m�e par les mesures en orbite. Des ph�nom�nes chimiques et �lectromagn�tiques complexes ont suppos�-
ment lieu � cause de l’interaction entre la surface et le vent solaire et sont � �tudier. Du point de vue g�ologique 
enfin, le fait que ce soit un bassin d’impact met � jour un plus grand nombre de strates rocheuses qu’ailleurs, 
nous en r�v�lant davantage sur l’histoire du sol s�l�ne.  Une telle concentration d’int�r�ts scientifiques ont fait 
du p�le sud le lieu pr�dit d’une future base lunaire habit�e. Une �tude des conditions de survivabilit� pour les 
astronautes est donc �galement justifi�e. A travers sa charge utile cherchant � caract�riser l’environnement 
g�ologique, g�ochimique, thermique, �lectromagn�tiques, radiatif et la survie biologique, la mission Next veut 
fournir de nouveaux r�sultats dans ces domaines en �tant la premi�re sonde � atterrir au p�le sud de la Lune.

Du point de vue de l’ing�nierie, l’illumination polaire rasante rend le flux solaire � la surface relativement 
faible et constant au cours de la journ�e. Cela est avantageux du point de vue thermique et structurel par rap-
port � d’autre r�gions comme l’�quateur o� les �carts de temp�rature (au sens de la temp�rature de contact) 
peuvent varier de 300�C entre le jour et la nuit !  La journ�e lunaire dure 28 jours, dont 14 de nuit. Survivre une 
telle dur�e tout en prot�geant l’�lectronique des contraintes thermiques (-150�C est la temp�rature de 
contact moyenne de la surface pendant la nuit lunaire) n�cessite une alimentation �lectrique nucl�aire non-
ma�tris�e � ce jour en  Europe. N�anmoins, � cause du relief tr�s marqu� autour du p�le, il existe des terrains 
proches des sommets qui b�n�ficient d’une illumination quasi-permanente pendant au moins plusieurs mois, 
rendant possible de rester dans le “jour” lunaire et d’alimenter la mission � l’aide de panneaux solaires, une 
technologie bien plus m�ture que le nucl�aire.

Cela nous am�ne � la technologie cl� pour la r�ussite de cette mission: l’atterrissage de pr�cision. En 
effet, les zones du p�le sud � �clairement maximale ne sont malheureusement que d’une centaine de m�tre de 
rayon. Manquer cette cible signifie la mort de l’atterrisseur au cours de la premi�re nuit lunaire, pour laquelle il 

n’est pas con�u. Une telle pr�cision � l’atterrissage serait une premi�re mondiale, et n�cessite le d�veloppement 
de nouvelles m�thodes de navigation � base de cam�ra et de t�l�m�tres lasers, actuellement en cours d’�tude. 
La capacit� technologique d’atterrir � moins de 100 m�tres d’un point donn� permettrait aussi de d�montrer une 
technologie n�cessaire � beaucoup d’autres missions que seulement lunaires: par exemple pour atterrir pr�s 
d’un pr�sum� � cryovolcan �  sur Titan, sur un ancien lit d’�coulement martien pour y �tudier les s�diments, ou 
encore atterrir un vaisseau de ravitaillement � proximit� d’astronautes en surface.

L’avenir de la mission lunaire de l’ESA se jouera en 2012, lors du conseil minist�riel. Bien que malmen�e suite 
� l’annulation du retour � la Lune de la NASA, les arguments scientifiques et surtout technologiques de cette 
mission �voqu�s dans cet article doivent la justifier hors du contexte politique favorable que constituait le pro-
gramme Constellation. Si l’industrie europ�enne parvient � convaincre de sa capacit� � r�aliser une telle mis-
sion, peut-�tre l’Europe y trouvera-t-elle une occasion de prouver son savoir-faire et son leadership pour l’ex-
ploration spatiale ?
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Le M�decin-G�n�ral Robert Grandpierre,
pr�curseur de la m�decine spatiale fran�aise

Philippe Mairet
Secr�taire de la CT 3AF

� Exploration et Observation Spatiales �

Dans la Gazette 3AF/TMP n�18, puis dans la Lettre 3AF n�5 de 2010, j’ai co-r�dig� un article sur le Profes-
seur    Hubert Planel, de la 3AF, que j’ai bien connu et qui n’est plus de ce monde.

En r�ponse � cet article, j’ai re�u une lettre fort sympathique 
d’Hubert Gossot - et je l’en remercie vivement -, ancien Pr�si-
dent du Groupe R�gional Bordeaux Sud-Ouest de la 3AF et Prix 
Histoire de l’Espace � Robert Aubini�re � ann�e 2000.

Hubert Gossot �crit que 3AF/TMP a eu raison de rendre hom-
mage au Professeur Hubert Planel, un homme de grand m�rite.
Cependant, si, toutefois, on peut consid�rer qu’il fut le � p�re � 
ou � l’un des p�res � de la m�decine spatiale fran�aise, il faut 
constater qu’il n’en fut pas le � pr�curseur �.

En r�alit�, le v�ritable � p�re � de la m�decine spatiale fran�aise 
fut le M�decin-G�n�ral Robert Grandpierre. L’initiateur du parte-
nariat avec des coll�gues en Russie, alors URSS � l’�poque, a 
bien �t�, dans les faits, le Professeur Grandpierre, d�c�d� en 
1984.

Il est bon de se rem�morer que les 15, 16 et 17 mars 1993 s’est 
tenu � Bordeaux un colloque sur le th�me � l’Animal dans    
l’Espace : mod�les animaux en physiologie spatiale �, organis� 
par la 3AF, le CNES, le Service de Sant� des Arm�es et l’Uni-
versit� Bordeaux II.

Ce n’est pas un hasard si ce premier colloque international consacr� � l’Animal dans l’Espace s’est tenu � 
L’Universit� de Bordeaux II. Sa chaire de Physiologie fut, en effet, occup�e par le M�decin-G�n�ral Robert 
Grandpierre.
La s�ance inaugurale de ce colloque fut consacr�e � la m�moire de ce dernier, devant les autorit�s civiles, 
militaires, universitaires de la r�gion et en pr�sence des deux pionniers que furent l’Acad�micien russe Oleg 
Gazenko (d�c�d� en 2007) et le Professeur am�ricain Nello Pace. Il a �t� en France, d�s les d�buts de la 
conqu�te spatiale, le pr�curseur de la biologie et de la physiologie spatiales.

Hommes d’exception, les noms de Robert Grandpierre et d’Hubert Planel font partie de la M�moire de notre 
Association, la 3AF (Association A�ronautique et Astronautique de France).

M�decin-G�n�ral Robert Grandpierre (1903-
1984)
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Yves Benoist nous a quitt�s

La terrible nouvelle est  tomb�e brutalement, ce lendemain de No�l!
La communaut� d’Airbus, certes, mais aussi la communaut� a�ronautique dans son ensemble, 
ne peut que pleurer un des leurs qui vient de s’en aller.

Ing�nieur Ensica 66, form� � l’EPNER    (Ecole du personnel navigant d’essais et de r�ception), il 
avait rejoint  l’Aerospatiale en qualit� d’ing�nieur navigant d’essais au moment o� Caravelle ter-

minait sa carri�re. Devenu M�canicien navigant, il a fait partie de la premi�re �quipe d’essais en vol d’Airbus, celle 
de l’A300. 

Il devint  responsable de la r�ception et de la livraison des avions aux compagnies clientes et en cela �tait reconnu 
comme ayant une connaissance remarquable des  A300B2-B4. 

Puis vint l’A320 dont il entreprit de la m�me fa�on d’en connaitre le moindre �l�ment.

C’est alors que Bernard Ziegler, premier directeur des essais en vol d’Airbus, nomma Yves Benoist �flight safety 
officer�, en charge de suivi des incidents majeurs mais aussi des accidents. Poste difficile o� sa connaissance des 
machines lui a rapidement conf�r� un r�le majeur dans les qu�tes de v�rit� et de corrections. Il savait �couter les 
meilleurs sp�cialistes, soucieux du d�tail, respectueux de la technique.

En plus d’un grand technicien, il �tait aussi une � figure �, un homme respect�, d’une grande honn�tet�, un homme 
ne cherchant pas � se mettre en avant, mais courageusement d�fendant ses convictions tout en ayant un comporte-
ment discret. Un homme qui for�ait le respect sachant  prendre son temps pour passer son message.
Il avait aussi compris la n�cessit� de communiquer sur des sujets difficiles, ceux des incidents majeurs et des acci-
dents. Il fut  d’ailleurs � l’origine des �safety conferences� d’Airbus, lieu incontournable des navigants et des 
� officiers de s�curit� �, tous habit�s du besoin de connaissance et de recherche de la v�rit� en mati�re de s�curit� 
des vols. 

Pierre Sparaco a dit de lui dans son � aero morning du 28-12 :
� …, Yves Benoist �tait l’arch�type de ces hommes sans lesquels la s�curit� n’�voluerait pas de mani�re r�solu-
ment positive. Des travailleurs de l’ombre, souvent soumis au feu des critiques mais cherchant soigneusement � 
�viter les pol�miques pour se consacrer � l’essentiel. Ce monde-l�, ingrat, exigeant, Yves Benoist l’a remarquable-
ment servi. �

Il faut aussi souligner qu’en plus d’�tre reconnu comme un expert de la S�curit� a�ronautique par ses pairs, il fut un 
remarquable philat�liste, r�compens� par de nombreux prix dont un en or r�cemment pour sa �Marianne de Gan-
don� 1�re �mission � l’exposition internationale de Paris en 2010.

La 3AF GR TMP s’incline  respectueusement devant l’homme, membre 3AF pendant 12 ans, dont nous avons le 
devoir de perp�tuer le souvenir au long du temps.

La 3AF pr�sente ses sinc�res condol�ances � son �pouse et � sa famille.
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Adieu Max

Max Bossard �tait un ing�nieur de l'Ecole Sup�rieure d'A�ronautique. Il 
commen�a sa carri�re professionnelle � Cannes en travaillant sur des 
engins sol/sol et sol/air puis fit un cours passage chez Pechinney en 
Ari�ge avant de rentrer � Sud-Aviation � Toulouse, au tout d�but des 
ann�es 1960. Il fut alors affect� au Bureau d'Etudes de mise au point. 
C'�tait l'�poque de Caravelle et en particulier des premi�res livraisons � 
la grande compagnie am�ricaine United Airline. Apr�s ces premi�res 
ann�es, il rejoignit les Etudes des syst�mes du Concorde. A ce titre, il 
prit une part active au d�veloppement des commandes de vol �lectri-
ques. Puis, il rejoignit le contr�le du vol et de la S�curit� sur le program-
me Concorde. C'est l� qu'il participa, non seulement � l'�laboration de la 
r�glementation concernant la s�curit� du premier avion supersonique 
civil, mais � la d�finition d'une m�thodologie d'analyse des pannes selon 
une approche probabiliste, m�thode qui a �t� par la suite adopt�e par 

l'ensemble de la communaut� a�ronautique et qui constitue aujourd'hui une voie royale pour d�finir l'architecture des 
syst�mes.
Ensuite, Max rejoignit les �quipes en charge des commandes de vol et de l'hydraulique sur les programmes Concor-
de et Airbus, puis prend la t�te de ce d�partement au milieu des ann�es 1970. C'est vers cette �poque que l'on com-
mence � parler fortement d'un avion monocouloir, l’A320 avec ses avatars, entre autres l’ASMR en association avec 
Dassault et Douglas. Ce n’est qu’en 1983 que le Programme monocouloir est lanc� par Airbus sous le nom d'A320. 
Entre-temps, des exp�rimentations allant jusqu'� des essais en vol sont faites d’abord sur Concorde, puis sur Airbus 
pour tester de nouveaux types de commande de vol �lectriques sans secours m�canique, avec commande pilote au 
travers d'un manche lat�ral et asservies � la r�ponse de l’avion. De plus, les calculateurs embarqu�s �taient en 
technologie num�rique, technologie qui � l'�poque faisait ses d�buts dans le monde a�ronautique.
En 1988, c'est la certification de l'avion avec ces commandes de vol tr�s en avance sur leur temps. Aujourd'hui, la 
flotte A320 a accumul� plus de cent millions d'heures de vol de par le monde sans qu'aucun accident ait pu �tre im-
put� � ce syst�me. Avec le recul, on peut donc aujourd'hui mesurer l'ampleur du d�fi relev� � l'�poque tant sur le 
plan r�glementaire que technologique et conceptuel. Aujourd'hui, cette approche a �t� largement adopt�e par la 
communaut� A�ronautique.
En 1989, Max Bossard prend sa premi�re retraite et quitte A�rospatiale.
Max Fischl, patron d’A�roconseil, l'accueille et fonde avec lui la Soci�t� Seditec dont Max fut � la fois le premier sa-
lari� et le premier Directeur. Lorsque qu’il prend sa deuxi�me retraite, il a plus de 65 ans et laisse une Soci�t� qui 
est pass�e entre temps � plus de 50 salari�s.
En 1995, Max Bossard entrepris une derni�re carri�re, la troisi�me, celle de Conseiller aupr�s du groupe A�ro-
conseil. Nombre d’expertises et d’�tudes furent men�es dont la plus significative f�t celle qu’Airbus confia sur la Fia-
bilit� Op�rationnelle de ses avions. Comme tout au long de ses pr�c�dentes carri�res, Max fut, durant ces derni�res 
ann�es un r�f�rent technique toujours disponible et s�r.
Le 31 juillet 1988, Max Bossard prend une retraite d�finitive.
Au travail, c'�tait une intelligence et un caract�re, Max �tait un Ing�nieur. Face � une difficult�, il avait horreur de 
chercher � savoir comment d'autres avant lui, avaient pu faire pour la vaincre, il avait besoin de penser par lui-m�me 
pour avoir sa propre opinion. C'est l�, je crois, la marque d’esprits forts, surtout quand cette disposition d'esprit est 
accompagn�e par un caract�re tenace et une connaissance �tendue du domaine concern�. Max �tait audacieux et il 
aimait la difficult�. C’est sans doute pour cela qu'il aimait les escalades en montagne.
T�nacit�, audace et comp�tence de haut niveau �taient donc les trois principales qualit�s de Max Bossard dans 
l'exercice de sa profession.
Dans la vie non professionnelle, il �tait pr�venant, modeste et discret, mais toujours avec un humour d�capant qui 
s’effor�ait de mettre en lumi�re les cocasseries de l'existence.
Max �tait un grand Ing�nieur, il �tait respect�, estim� et reconnu de tous dans la profession.

Extraits de l’oraison fun�bre pour Max BOSSARD  prononc�e par Yves NEGRE, le 15 d�cembre 2010 en l'�glise de 
Vieille Toulouse
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