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Editorial 
 

Chers Amis,  

 

Au lendemain de cette période de fêtes joyeuses, il est temps encore pour moi de formuler 

ĚĞƐ ǀƈƵǆ ƉŽƵƌ ů͛ĂŶŶĠĞ ϮϬϭϮ͘ 
- JĞ ƐŽƵŚĂŝƚĞ ƚŽƵƚ Ě͛ĂďŽƌĚ ƋƵĞ ůĞ ƉƌŽŐƌĂŵŵĞ Ě͛ĠǀĠŶĞŵĞŶƚƐ͕ ;ĐŽŶĨĠƌĞŶĐĞƐ͕ ĐŽŶŐƌğƐ͕ ũŽƵƌŶĠĞƐ 
Ě͛ĠƚƵĚĞ͙Ϳ ƋƵĞ ůĞ ďƵƌĞĂƵ ϯAF MŝĚŝ PǇƌĠŶĠĞƐ Ă ďąƚŝ ƉŽƵƌ ĐĞƚƚĞ ĂŶŶĠĞ ŶŽƵǀĞůůĞ͕ ǀŽƵƐ ƐŽŝƚ 
ĂŐƌĠĂďůĞ͕ ƌĠƉŽŶĚĞ ă ǀŽƐ ďĞƐŽŝŶƐ Ğƚ ŵŽƚŝǀĂƚŝŽŶƐ Ğƚ ă ů͛ĂƚƚĞŶƚĞ ƋƵĞ ǀŽƵƐ ĂǀĞǌ ĚĞ ůĂ ϯAF͕ 
- Je souhaite que votre participation soit importante à ces événements en réponse au travail 

conséquent fait par les membres du bureau élu, afin de vous satisfaire pleinement, 

- Je souhaite que le concept de « Société Savante ͩ ƉŽƵƌ ůĂ ϯAF ƐŽŝƚ ƉůƵƐ ƋƵĞ ũĂŵĂŝƐ ă ů͛ŽƌĚƌĞ 
ĚƵ ũŽƵƌ Ğƚ ƐŽŝƚ ă ů͛ŝŵĂŐĞ ĚĞ ůĂ ƋƵĂůŝƚĠ ĚĞƐ ĚŽŵĂŝŶĞƐ ĂĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞƐ Ğƚ ĂƐƚƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞƐ ĐĂƌ ĐĞ 
ƐŽŶƚ ĚĞƐ ĚŽŵĂŝŶĞƐ Ě͛ĞǆĐĞůůĞŶĐĞƐ Ğƚ ƉŽƌƚĞŶƚ ů͛ŝŵĂŐĞ ĚĞ ůĂ ĐĂƉĂĐŝƚĠ ŝŶĚƵƐƚƌŝĞůůĞ ĚĞ ůĂ FƌĂŶĐĞ͕ 
- Je souhaite que les nouveaux statuts votés en 2011 soient de nature à resserrer les liens 

ĂǀĞĐ ůĞƐ ĂĐƚĞƵƌƐ ĚĞ ů͛ŝŶĚƵƐƚƌŝĞ Ğƚ ĚĞ ůĂ ƌĞĐŚĞƌĐŚĞ Ğƚ ƉƵŝƐƐĞŶƚ ĂŐŝƌ ĚĞ ƚĞůůĞ ƐŽƌƚĞ ƋƵĞ ůĞƐ 
ŵĞŵďƌĞƐ ĚĞ ů͛ĂƐƐŽĐŝĂƚŝŽŶ ƉƵŝƐƐĞŶƚ ĚĂǀĂŶƚĂŐĞ ͞ǀŝǀƌĞ͟ ůĞƐ ƉƌŽŐƌğƐ Ğƚ ůĞƐ ŐƌĂŶĚƐ ĚĠďĂƚƐ ƋƵŝ 
animent nos domaines. 

 

Nos activités à venir tels que définis par le bureau 3AF MP : 

 

- Notre commission fonctionnelle, « Programmation », nous a concocté un programme 

extrêmement riche et fourni, avec pas moins de 16 conférences dont les sujets sont  

ƉĂƌƚĂŐĠƐ ĞŶƚƌĞ ů͛EƐƉĂĐĞ Ğƚ ů͛AĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ͕ ĐŝŶƋ ĞŶ ƉĂƌƚĞŶĂƌŝĂƚ ĂǀĞĐ ůĂ CŝƚĠ ĚĞ ů͛EƐƉĂĐĞ͕ 
ƋƵĂƚƌĞ ĂǀĞĐ ů͛AAE͕ ƵŶĞ ĂǀĞĐ MĠƚĠŽ FƌĂŶĐĞ͕ ǀŽŝƌ ůĞ ĚĠƚĂŝů ƐƵƌ ŶŽƚƌĞ ƐŝƚĞ ͨ 3af-mp.com »  

- EŶ FĠǀƌŝĞƌ͕ ŶŽƵƐ ĂǀŽŶƐ ůĞ CŽŶŐƌğƐ ERT“ϸ ĞŶ ƉĂƌƚĞŶĂƌŝĂƚ ĂǀĞĐ ůĂ “EE͕ ƋƵŝ ĐŽŵŵĞ Ě͛ŚĂďŝƚƵĚĞ 
réunira les spécialistes des logiciels embarqués. 

- FŝŶ MĂŝ͕ ĐŽŵŵĞ ĐŚĂƋƵĞ ĂŶŶĠĞ͕ ŶŽƚƌĞ GR ƐĞƌĂ ƉĂƌƚĞŶĂŝƌĞ ĚĞ ů͛ĠĚŝƚŝŽŶ ϮϬϭϮ ĚĞ ͨAŝƌ EǆƉŽ͕ͩ 
ůŝĞƵ ŝŶĐŽŶƚŽƵƌŶĂďůĞ ĚĞƐ ĂŵŽƵƌĞƵǆ ĚĞ ů͛ĂǀŝŽŶ ĂǀĞĐ ƐĞƐ ĚŝĨĨĠƌĞŶƚĞƐ ƉƌĠƐĞŶƚĂƚŝŽŶƐ ĞŶ ǀŽů͘ 
- Nous souhaitons organiser une visite au Pic du Midi au Printemps, 

 

Il ne faut pas oublier les activités très suivies de nos Commissions Techniques, hébergées à 

Toulouse (Aviation Commerciale, Environnement, Observation et Exploration Spatiale, 

Aviation légère) dont les publications sont attendues cette année plus que jamais. 

Nos Groupes de Travail sont ouverts à tous ceux qui voudraient donner un peu de leur 

temps pour le bénéfice de notre Association. 

Notre « Comité Jeune ͕ͩ ĚŽŝƚ ġƚƌĞ Ě͛ƵŶĞ ĂĐƚŝǀŝƚĠ ŝŵƉŽƌƚĂŶƚĞ ĐĂƌ ŝů Ɛ͛ĂǀğƌĞ ĚĞ ũŽƵƌƐ ĞŶ ũŽƵƌƐ 
comme le creuset de la future génération de la 3AF. 

 

Enfin, toutes les manifestations communes où nous nous retrouverons avec convivialité et 

ĂŵŝƚŝĠ͕ ĚĂŶƐ ůĞ ďƵƚ ĚĞ ƉƌŽŵŽƵǀŽŝƌ ů͛AĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ Ğƚ ůĞ “ƉĂƚŝĂů͘ 
 

Encore une fois, bonne année, bonheur, santé prospérité ! 

 

Francis Guimera 

 

ISAE campus SUPAERO 

Résidence 2 

10, avenue Edouard Belin 

31400 Toulouse 

 

Téléphone : 05 62 17 52 80 

Télécopie :   05 62 17 52 81 

Messagerie : aaaftlse@aol.com 

Site : www.3af-mp.fr 

  Midi-Pyrénées 
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RALAIVAO Joseph Odon 

 

ROLLAND Sandrine 

 

SAINT-POL Alexandre  



3 

 

 

 

Les 

 

Nouvelles 

 

de 

 

ů A͛ƐƚƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ 

 

 

La 
Gazette 

 

Groupe 

Régional 

Midi-Pyrénées 



4 

 

L͛ ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ŚĂďŝƚĠĞ ĚĞƐ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ : conditions et perspectives  
Marc Rieugnié 

 

LĞ ĐŽŶƚĞǆƚĞ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞ ŚĂďŝƚĠĞ 
DĞƉƵŝƐ ů͛ŽĐĐƵƉĂƚŝŽŶ ƉĞƌŵĂŶĞŶƚĞ ĚĞ ůĂ “ƚĂƚŝŽŶ “ƉĂƚŝĂůĞ ŝŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂůĞ͕ ůĞƐ ŐƌĂŶĚĞƐ ĂŐĞŶĐĞƐ ƐƉĂƚŝĂůĞƐ ƐĞ ƐŽŶƚ ƚŽƵƌŶĠĞƐ ǀĞƌƐ 
ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ĂƵ-ĚĞůă ĚĞ ů͛ŽƌďŝƚĞ ƚĞƌƌĞƐƚƌĞ ĐŽŵŵĞ ďƵƚ ă ůŽŶŐ ƚĞƌŵĞ͘ C͛ĞƐƚ ďŝĞŶ ĞŶƚĞŶĚƵ ůĂ NA“A ƋƵŝ Ă ĚŽŶŶĠ ůĞ ƚŽŶ͘ LĂ 
« Vision for Space Exploration ͩ ;V“EͿ ĚĞ ů͛ĂĚŵŝŶŝƐƚƌĂƚŝŽŶ BƵƐŚ Ă ĚŽŶŶĠ ĚĞƐ ŽďũĞĐƚŝĨƐ ƚƌğƐ ĂŵďŝƚŝĞƵǆ : 

 

͞TŚĞ ĨƵŶĚĂŵĞŶƚĂů ŐŽĂů ŽĨ ƚŚŝƐ ǀŝƐŝŽŶ ŝƐ ƚŽ ĂĚǀĂŶĐĞ U͘“͘ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝĐ͕ ƐĞĐƵƌŝƚǇ͕ ĂŶĚ ĞĐŽŶŽŵŝĐ ŝŶƚĞƌĞƐƚƐ ƚŚƌŽƵŐŚ Ă ƌŽďƵƐƚ ƐƉĂĐĞ 
exploration program. In support of this goal, the United States will: 

ͻ IŵƉůĞŵĞŶƚ Ă sustained and affordable human and robotic program to explore the solar system and 

beyond; 

ͻ Extend human presence across the solar system, starting with a human return to the Moon by the year 2020, in prepara-

tion for human exploration of Mars and other destinations; 

ͻ Develop the innovative technologies, knowledge, and infrastructures both to explore and to support 

decisions about the destinations for human exploration; and 

ͻ PƌŽŵŽƚĞ ŝŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂů ĂŶĚ ĐŽŵŵĞƌĐŝĂů ƉĂƌƚŝĐŝƉĂƚŝŽŶ ŝŶ ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƚŽ ĨƵƌƚŚĞƌ U͘“͘ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝĐ͕ ƐĞĐƵƌŝƚǇ͕ 
and economic interests͛͛  
 

Image 1 : la Lune, notre plus proche voisine (vue de l'hémisphère Ouest par Galileo) ʹ  © NASA/JPL  

 

LĞƐ ŽďũĞĐƚŝĨƐ ŐĠŶĠƌĂƵǆ ĚĞ ůĂ V“E Ŷ͛ŽŶƚ ƉĂƐ ĠƚĠ ĚĠŵĞŶƚŝƐ ƉĂƌ   
ů͛ĂĚŵŝŶŝƐƚƌĂƚŝŽŶ OďĂŵĂ͘ CĞůůĞ-ci a toutefois ajusté les premières 

ĠƚĂƉĞƐ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ͕ ĞŶ ŵĞƚƚĂŶƚ ĞŶ ĂǀĂŶƚ ĚĞƐ ŵŝƐƐŝŽŶƐ ǀĞƌƐ 
ůĞƐ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ ƉƌŽĐŚĞƐ ƉůƵƚƀƚ ƋƵĞ ů͛ŝŶƐƚĂůůĂƚŝŽŶ Ě͛ƵŶĞ ďĂƐĞ      
lunaire permanente [1]. Les raisons de cette réorientation ne 

sont pas toutes très rationnelles (« done that, be there »).     

Toutefois, elles sont aussi basées sur une analyse très approfon-

die réalisée par la « commission  Augustine » [15], mettant en 

évidence les alternatives possibles. En Europe, des objectifs  

voisins de la VSE sont traduits plus modestement au travers du 

programme Aurora, à but essentiellement scientifique, et le  

ƐŽƵƚŝĞŶ ƉŽůŝƚŝƋƵĞ ă ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ŚĂďŝƚĠĞ ĂƵ-ĚĞůă ĚĞ ů͛ŽƌďŝƚĞ   
terrestre reste faible. 

 

En conséquence, aujourd'hui, la « Global Exploration Road-

map ͩ ;GER͕ ϮͿ ĚĞ ů͛IŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂů “ƉĂĐĞ EǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ CŽŽƌĚŝŶĂͲ
ƚŝŽŶ GƌŽƵƉ ;I“ECGͿ͕ ĐŽŽƌĚŝŶĂƚŝŽŶ ŝŶĨŽƌŵĞůůĞ ĚĞ ů͛ĞŶƐĞŵďůĞ ĚĞƐ 
ĂŐĞŶĐĞƐ ƐƉĂƚŝĂůĞƐ͕ ƉƌŽƉŽƐĞ ĚĞƵǆ ƐĐĠŶĂƌŝŽƐ Ě͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ͗ MŽŽŶ 
First et Asteroid First. Il faut remarquer que dans le scénario 

Moon First, une mission vers un astéroïde précède de toute  

façon la première mission martienne. A l'inverse, Peut-on aller directement vers les astéroïdes puis Mars sans passer par la 

Lune ? 

A ƉƌĞŵŝğƌĞ ǀƵĞ͕ ůĂ LƵŶĞ ƉĂƌĂŠƚ ġƚƌĞ ƵŶĞ ĚĞƐƚŝŶĂƚŝŽŶ ƉůƵƐ ĂĐĐĞƐƐŝďůĞ͕ ŵĂŝƐ ĞůůĞ ƉƌĠƐĞŶƚĞ ů͛ŝŶĐŽŶǀĠŶŝĞŶƚ Ě͛ĂǀŽŝƌ ƵŶĞ ŐƌĂǀŝƚĠ ŶŽn 

ŶĠŐůŝŐĞĂďůĞ ƋƵŝ ŶĠĐĞƐƐŝƚĞ ůĞ ĚĠǀĞůŽƉƉĞŵĞŶƚ Ě͛ƵŶ ůŽƵƌĚ Ğƚ ĐŽŵƉůĞǆĞ ƐǇƐƚğŵĞ Ě͛ĂƚƚĞƌƌŝƐƐĂŐĞ Ğƚ ĚĞ ƌĞŵŽŶƚĠĞ ;ũ͛ĠǀŝƚĞƌĂŝ ůĞ ƚĞƌͲ
ŵĞ Ě͛ « alunissage ͩ ĐĂƌ ũĞ ŶĞ ƐĂƵƌĂŝƐ ƉĂƐ ƚƌŽƉ ĐŽŵŵĞŶƚ ĚĠƐŝŐŶĞƌ ůĂ ŵġŵĞ ŽƉĠƌĂƚŝŽŶ ƐƵƌ MĂƌƐ ŽƵ ů͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ϮϬϬϬ“GϯϰϰͿ͘ “ŝ 
les astéroïdes sont souvent définis comme de petits corps orbitant entre Mars et Jupiter, on connaît depuis longtemps 

;ϭϴϵϴ͕ EƌŽƐͿ ĚĞƐ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ ƋƵŝ ƉĞƵǀĞŶƚ Ɛ͛ĂƉƉƌŽĐŚĞƌ ďŝĞŶ ƉůƵƐ ƉƌğƐ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͘ IůƐ ŽŶƚ ĠƚĠ ĚĠƐŝŐŶĠƐ ƐŽƵƐ ĚŝǀĞƌƐ ŶŽŵƐ : Earth 

Grazing Asteroids (EGA), Near Earth Objects (NEO), Near Earth Asteroids (NEA), avec des « familles » Apollo, Amor, Aten 

suivant leur orbite relative à celle de la Terre. Certains ont déjà été vus plus près que la Lune. Toutefois, la distance minimale 

ĚĞ ů͛ŽďũĞƚ Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ƵŶ ŝŶĚŝĐĂƚĞƵƌ ƉĞƌƚŝŶĞŶƚ ĚĞ ůĂ ĚŝĨĨŝĐƵůƚĠ ĚĞ ůĂ ŵŝƐƐŝŽŶ ƉŽƵƌ ůĞƵƌ ƌĞŶĚƌĞ ǀŝƐŝƚĞ͘  
 

Les conditions du voyage - Une étude détaillée : le document « Plymouth Rock »  
Une étude de la société Lockheed Martin, réactualisée en 2010 [3], donne une évaluation réaliste des conditions dans les-

ƋƵĞůůĞƐ ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ƉŽƵƌƌĂŝƚ ġƚƌĞ ĞĨĨĞĐƚƵĠĞ ă ů͛ĂŝĚĞ ĚĞ ů͛ĂƌĐŚŝƚĞĐƚƵƌĞ CŽŶƐƚĞůůĂƚŝŽŶ͕ ƉĞƵ ĚŝĨĨĠƌĞŶƚĞ ĚƵ ĐŽƵƉůĞ “L“ͬ MPCV ĂƵͲ
ƋƵĞů ůĞ ĐŽŵƉƌŽŵŝƐ ĞŶƚƌĞ ů͛ĂĚŵŝŶŝƐƚƌĂƚŝŽŶ OďĂŵĂ Ğƚ ůĞ CŽŶŐƌğƐ Ă ĂďŽƵƚŝ ϭϰ͘ L͛ĠƚƵĚĞ ŵŽŶƚƌĞ ƚŽƵƚ Ě͛ĂďŽƌĚ ƋƵĞ ů͛ĂĐĐĞƐƐŝďŝůŝƚĠ 
Ě͛ƵŶ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ĚĠƉĞŶĚ ĚĞ ůĂ ƉƌŽǆŝŵŝƚĠ ĚĞ ƐĞƐ ĠůĠŵĞŶƚƐ ŽƌďŝƚĂƵǆ ĂǀĞĐ ĐĞƵǆ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͘ L͛ŝŶĐůŝŶĂŝƐŽŶ ĞƐƚ ƵŶ ƉĂƌĂŵğƚƌĞ ƉĂƌƚŝͲ
ĐƵůŝğƌĞŵĞŶƚ ŝŵƉŽƌƚĂŶƚ ĐĂƌ ŝů ĚĞǀŝĞŶƚ ǀŝƚĞ ƚƌğƐ ĚŝĨĨŝĐŝůĞ ĚĞ ƌĞũŽŝŶĚƌĞ ůĞ ƉůĂŶ ŽƌďŝƚĂů ĚĞ ů͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ƋƵĂŶĚ ůĂ ĚŝĨĨĠƌĞŶĐĞ Ě͛ŝŶclinai-

ƐŽŶ Ɛ͛ĂĐĐƌŽŠƚ͘  

 



5 

 

GƌŽƐƐŝğƌĞŵĞŶƚ͕ ůĂ ǀŝƚĞƐƐĞ ă ů͛ŝŶĨŝŶŝ ƌĞůĂƚŝǀĞ ă ůĂ TĞƌƌĞ ƉĞƌŵĞƚƚĂŶƚ ƵŶĞ ǀĂƌŝĂƚŝŽŶ Ě͛ŝŶĐůŝŶĂŝƐŽŶ ĚĞ ϱΣ ĞƐƚ ĚƵ ŵġŵĞ ŽƌĚƌĞ ĚĞ 
ŐƌĂŶĚĞƵƌ ƋƵĞ ĐĞůůĞ ƋƵŝ ƉĞƌŵĞƚ Ě͛ŝŶũĞĐƚĞƌ ůĞ ǀĂŝƐƐĞĂƵ ĞŶ ŽƌďŝƚĞ ĚĞ ƚƌĂŶƐĨĞƌƚ ǀĞƌƐ ů͛ŽƌďŝƚĞ ŵĂƌƚŝĞŶŶĞ͘ DĞƐ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ ĂƵǆ ĠůĠͲ
ments orbitaux proches de ceux de la Terre ne sont connus que depuis quelques années. Leurs orbites sont en général très 

sensibles aux perturbations planétaires donc elles évoluent rapidement. On a découvert récemment un astéroïde 

« Troyen ͩ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͕ ϮϬϭϬTKϳ͕ ƋƵŝ ŽƐĐŝůůĞ ĚŽŶĐ ĂƵƚŽƵƌ Ě͛ƵŶ ƉŽŝŶƚ ƐŝƚƵĠ ă ϲϬΣ ĞŶ ĂǀĂŶƚ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ƐƵƌ ƐŽŶ ŽƌďŝƚĞ͘ “ŽŶ ŝŶĐůŝͲ
ŶĂŝƐŽŶ ĠƚĂŶƚ ĠůĞǀĠĞ ;ϮϭΣͿ͕ ŝů Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ĂĐĐĞƐƐŝďůĞ ĨĂĐŝůĞŵĞŶƚ͘ 
ÉƚĂŶƚ ĚŽŶŶĠ ƋƵĞ ů͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ĚŽŝƚ ĂǀŽŝƌ ƵŶĞ ŽƌďŝƚĞ ƉƌŽĐŚĞ ĚĞ ĐĞůůĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ƉŽƵƌ ġƚƌĞ ĂĐĐĞƐƐŝďůĞ Ğƚ ƋƵ͛ŝů ĚĞǀƌĂ ƉĂƐƐĞƌ ƉƌğƐ 

ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ƉŽƵƌ ġƚƌĞ ĚĠĐŽƵǀĞƌƚ͕ ĞŶ ŐĠŶĠƌĂů ŝů Ɛ͛ĠůŽŝŐŶĞƌĂ ůĞŶƚĞŵĞŶƚ Ğƚ ŶĞ ƌĞǀŝĞŶĚƌĂ ƉƌğƐ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ƋƵĞ ůŽŶŐƚĞŵƉƐ ĂƉƌğƐ ƐĂ 
découverte [3]. Et encore sa plus forte approche ne se fera peut-ġƚƌĞ ƉĂƐ ĚĂŶƐ ĚĞƐ ĐŽŶĚŝƚŝŽŶƐ ĂƵƐƐŝ ĨĂǀŽƌĂďůĞƐ ƋƵ͛ă ƐĂ ĚĠͲ
couverte. Le document de Lockheed Martin ne recense que 8 objets accessibles entre 2015 et 2030, pour la plupart de très 

petite taille (5 à 10 m). 

LĞƐ ĚŝƐƚĂŶĐĞƐ Ě͛ĂƉƉƌŽĐŚĞ ă ůĂ TĞƌƌĞ ĠƚĂŶƚ ĚĞ ů͛ŽƌĚƌĞ ĚĞ ϭϬ ŵŝůůŝŽŶƐ ĚĞ ŬŝůŽŵğƚƌĞƐ͕ ůĞ ƚĞŵƉƐ ĚĞ ǀŽǇĂŐĞ ĚĞǀŝĞŶƚ ŶĞƚƚĞŵĞŶƚ 
ƉůƵƐ ůŽŶŐ ƋƵĞ ƉŽƵƌ ůĂ LƵŶĞ͘ ÉƚĂŶƚ ĚŽŶŶĠ ů͛ĞƐƉĂĐĞ ĚŝƐƉŽŶŝďůĞ ă ů͛ŝŶƚĠƌŝĞƵƌ Ě͛ƵŶ ĚŽƵďůĞ ǀĂŝƐƐĞĂƵ OƌŝŽŶ͕ ƌĞƚĞŶƵ ĐŽŵŵĞ ƐŽůƵƚŝŽŶ 
ŵŝŶŝŵĂůĞ ƉŽƵƌ ůĞ ǀŽǇĂŐĞ ĂǀĞĐ ƵŶ ĠƋƵŝƉĂŐĞ ă ĚĞƵǆ͕ ůĞ ƚĞŵƉƐ ĚĞ ǀŽǇĂŐĞ ĞƐƚ ůŝŵŝƚĠ ă ϲ ă ϳ ŵŽŝƐ͕ ĐĞ ƋƵŝ Ɛ͛ĂǀğƌĞ ŝŶƐƵĨĨŝƐĂŶƚ ƉŽƵƌ 
ůĂ ƉůƵƉĂƌƚ ĚĞƐ ĚĞƐƚŝŶĂƚŝŽŶƐ ƉŽƚĞŶƚŝĞůůĞƐ͘ Iů ĞǆŝƐƚĞ ĨŝŶĂůĞŵĞŶƚ ϯ ŽƵ ϰ ƉŽƐƐŝďŝůŝƚĠƐ ĚĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ĞŶƚƌĞ ϮϬϮϬ Ğƚ ϮϬϯϬ͕ ĚŽŶƚ ů͛ĂƐƚĠroï-

ĚĞ ϮϬϬϬ“Gϯϰϰ͕ ƋƵŝ ŵĞƐƵƌĞ ĚĞ ů͛ŽƌĚƌĞ ĚĞ ϰϬ ŵğƚƌĞƐ͕ ĞŶ ϮϬϮϴ͘ 
 

 

 

Image 2 : Mission minimale vers un astéroïde selon Lockheed  

Martin - © Lockheed Martin  

 

 

PŽƵƌ ĐĞƐ ŵŝƐƐŝŽŶƐ͕ ŽŶ ƌĞƐƚĞ ĚĂŶƐ ůĞ ĚŽŵĂŝŶĞ ĚĞ ů͛ĞǆƉĠƌŝĞŶĐĞ ĂĐͲ
quise en termes de durée de vol en micro-gravité. Une évaluation 

des risques des rayonnements ionisants montre que le risque 

devrait rester acceptable moyennant quelques aménagements à 

ů͛ŝŶƚĠƌŝĞƵƌ ĚƵ ǀĂŝƐƐĞĂƵ͕ ŵġŵĞ Ɛŝ ĚĞƐ ŝŶĐĞƌƚŝƚƵĚĞƐ ĞǆŝƐƚĞŶƚ ƋƵĂŶƚ 
aux effets des rayons cosmiques galactiques. Des développe-

ments plus ou moins importants du vaisseau Orion ont aussi été 

ĠƚƵĚŝĠƐ ƉŽƵƌ ĞŶ ĂŵĠůŝŽƌĞƌ ů͛ŚĂďŝƚĂďŝůŝƚĠ ƉĞŶĚĂŶƚ ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ĚĞ 
longue durée. 

 

 

 

 

 

 

Recenser les astéroïdes 
 

Image 3 : Taux de recensement des NEO fonction de leur taille, 

d'après les résultats de la mission NEOWISE - © NASA/JPL 

 

Une difficulté soulevée par le document de Lockheed-Martin est le 

faible nombre de destinations potentielles. Ceci est à relativiser par 

notre très mauvais recensement des astéroïdes de moins de 1 km. Si 

ů͛ŽŶ ƉĞŶƐĞ ĐŽŶŶĂŠƚƌĞ ƉůƵƐ ĚĞ ϵϬй ĚĞƐ NEO ĚĞ ƉůƵƐ ĚĞ ϭ Ŭŵ͕ ŶŽƚƌĞ 
taux de couverture chute rapidement, à 50% pour les plus de 300m, 

25% au-dessus de 100m et beaucoup moins pour les plus petits [5]. 

Iů ĞƐƚ ĐĞƌƚĂŝŶĞŵĞŶƚ ďŝĞŶ ƉŝƌĞ ƉŽƵƌ ůĞƐ ŽďũĞƚƐ ă ů͛ŽƌďŝƚĞ ǀŽŝƐŝŶĞ ĚĞ ĐĞůͲ
ůĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͕ ĐĂƌ Ɛ͛ŝůƐ ĂƉƉƌŽĐŚĞŶƚ ƉůƵƐ ƉƌğƐ Ğƚ ƉůƵƐ ůĞŶƚĞŵĞŶƚ ƋƵĞ 
les autres NEO, ils le font aussi moins souvent, ce qui rend de plus 

difficile la détermination d'une orbite précise. Il existerait donc sans 

ĚŽƵƚĞ ŶŽŶ ƉĂƐ ƵŶĞ ĚŝǌĂŝŶĞ Ě͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ ƉŽƚĞŶƚŝĞůůĞŵĞŶƚ ĂĐĐĞƐƐŝďůĞƐ 
ĂǀĞĐ ů͛ĂƌĐŚŝƚĞĐƚƵƌĞ ĚĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ĚĠĐƌŝƚĞ ĚĂŶƐ ůĞ ĚŽĐƵŵĞŶƚ ϯ͕ ŵĂŝƐ 

sans doute plusieurs centaines ou plusieurs milliers, dont certains doivent être plus gros que ceux que nous connaissons 

ĂƵũŽƵƌĚ͛ŚƵŝ Ğƚ Ě͛ĂƵƚƌĞƐ ƉůƵƐ ƌĂƉŝĚĞŵĞŶƚ Ğƚ ĨĂĐŝůĞŵĞŶƚ ĂĐĐĞƐƐŝďůĞƐ͕ ǀŽŝƌĞ ůĞƐ ƚƌŽŝƐ ă ůĂ ĨŽŝƐ͘ DΖĂƵƚƌĞƐ ĠǀĂůƵĂƚŝŽŶƐ ƉůƵƐ ƐǇƐƚĠma-

ƚŝƋƵĞƐ ĚŽŶŶĞŶƚ ƉĂƌ ĂŝůůĞƵƌƐ ĚĞƐ ƌĠƐƵůƚĂƚƐ ƉůƵƐ ŽƉƚŝŵŝƐƚĞƐ ϲ͘ UŶĞ ďŽŶŶĞ ĐŽŶŶĂŝƐƐĂŶĐĞ ĚĞ ů͛ŽƌďŝƚĞ ĚĞ ĐĞƐ ŽďũĞƚƐ ĞƐƚ ƵŶ ƉƌĠͲ
ĂůĂďůĞ ŝŶĚŝƐƉĞŶƐĂďůĞ ă ůĞƵƌ ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ͗ ŝů ĞƐƚ ŚŽƌƐ ĚĞ ƋƵĞƐƚŝŽŶ ĚĞ ƉĂƌƚŝƌ ă ů͛ĂǀĞŶƚƵƌĞ ĐŽŵŵĞ ůĞƐ ŶĂǀŝƌĞƐ ĚƵ XVIIIĞ ƐŝğĐůĞ ƐƵr 

le Pacifique ! 
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Iů ĞƐƚ ďŝĞŶ ĐŽŶŶƵ ƋƵĞ ůĞ ŵŽǇĞŶ ůĞ ƉůƵƐ ĞĨĨŝĐĂĐĞ ĚĞ ƚƌŽƵǀĞƌ ƌĂƉŝĚĞŵĞŶƚ ďĞĂƵĐŽƵƉ     Ě͛ĂƐͲ
ƚĠƌŽŢĚĞƐ ĚŽŶƚ ů͛ŽƌďŝƚĞ ĐƌŽŝƐĞ ĐĞůůĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͕ Ğƚ ƐƵƌƚŽƵƚ ĐĞƵǆ ĚŽŶƚ ů͛ŽƌďŝƚĞ ĞƐƚ    ƉƌŽĐŚĞ 
ĚĞ͕ ŽƵ ŝŶƚĠƌŝĞƵƌĞ ă ĐĞůůĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ĞƐƚ Ě͛ƵƚŝůŝƐĞƌ ƵŶ ƚĠůĞƐĐŽƉĞ ĞŶ ŽƌďŝƚĞ ƐŽůĂŝƌĞ ă ů͛ŝŶƚĠͲ
ƌŝĞƵƌ ĚĞ ů͛ŽƌďŝƚĞ ƚĞƌƌĞƐƚƌĞ ϳϴ͘ AŝŶƐŝ ŽŶ Ɛ͛ĂĨĨƌĂŶĐŚŝƚ ĚĞƐ ĞĨĨĞƚƐ ĚĞ ƉŚĂƐĞ͕ ĚĞ ĨƌĠƋƵĞŶĐĞ 
Ě͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶ Ğƚ ĚĞ ĚŝƐƚĂŶĐĞ  

ĂŶŐƵůĂŝƌĞ ĂƵ ƐŽůĞŝů ƋƵĞ ů͛ŽŶ ƌĞŶĐŽŶƚƌĞ ĂǀĞĐ ůĞƐ ƚĠůĞƐĐŽƉĞƐ ďĂƐĠƐ ă ƚĞƌƌĞ ƉŽƵƌ ĐĞ ƚǇƉĞ ĚĞ 
recherche. Des télescopes spatiaux  de taille comparable (Kepler, Spitzer) ont déjà été 

ŵŝƐ ĞŶ ŽƌďŝƚĞ ƐŽůĂŝƌĞ ƉŽƵƌ Ě͛ĂƵƚƌĞƐ ŵŝƐƐŝŽŶƐ͕ ĐΖĞƐƚ ĚŽŶĐ ƌĠĂůŝƐĂďůĞ ă ĨĂŝďůĞ ƌŝƐƋƵĞ ĚĂŶƐ 
ů͛ĞŶǀĞůŽƉƉĞ ďƵĚŐĠƚĂŝƌĞ ƚǇƉŝƋƵĞ Ě͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝƋƵĞ͘ LĂ ŵŝƐƐŝŽŶ Ă ƵŶĞ ĚŽƵďůĞ ĂƉͲ
ƉůŝĐĂƚŝŽŶ͕ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝƋƵĞ ĂǀĞĐ ů͛ĠƚƵĚĞ ĚĞ ůĂ ƌĠƉĂƌƚŝƚŝŽŶ ĞŶ ƚĂŝůůĞ ĚĞƐ NEO͕ ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ŚƵͲ
maine en tant que précurseur des missions habitées. Si l'approche Asteroid First est 

ĐŚŽŝƐŝĞ͕ ƵŶ ĐŚĞƌĐŚĞƵƌ Ě͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ ĞƐƚ ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ƌŽďŽƚŝƋƵĞ ƋƵŝ ĚĞǀƌĂŝƚ ġƚƌĞ ŚĂƵƚĞͲ
ŵĞŶƚ ƉƌŝŽƌŝƚĂŝƌĞ ĂƵ ƚŝƚƌĞ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞ ŚĂďŝƚĠĞ ϵ͘ 
 

Image4 : le télescope spatial infrarouge Spitzer, sur une orbite solaire de 371 jours - 

Wikimedia 

 

Variantes et conditions préalables 
Le document Plymouth Rock a pour objectif de montrer comment on pourrait monter une mission rapidement et à moindre 

coût vers un astéroïde. Des alternatives existent. La GER favorise aujourd'hui une architecture de mission plus élaborée à 

quatre membres d'équipage, et plus spécifique aux astéroïdes [16]. A noter que dans ce cadre, la première mission vers un 

ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ Ŷ͛ĞƐƚ ĞŶǀŝƐĂŐĠĞ ƋƵ͛ă ƉĂƌƚŝƌ ĚĞ ϮϬϮϴ͘ BŽĞŝŶŐ ƉƌŽƉŽƐĞ ĚĞƐ ĂƌĐŚŝƚĞĐƚƵƌĞƐ ƉůƵƐ ƐŽƉŚŝƐƚŝƋƵĠĞƐ ă ďĂƐĞ ĚĞ ƉƌŽƉƵůƐŝŽŶ 
solaire-électrique. La NASA a pris en compte les développements nécessaires au titre de la recherche technologique liée à 

ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ϰ͕ ĨŝŶĂŶĐĠĞ ĂƵ ƚŽƚĂů ĞŶ ϮϬϭϮ ă ŚĂƵƚĞƵƌ ĚΖƵŶ ĚŝǆŝğŵĞ ĚƵ ĨŝŶĂŶĐĞŵĞŶƚ ĚƵ “L“ ϭϰ͘  
 

Image 5 : Mission type vers un astéroïde suivant la GER - © NASA 

 

La GER inclut aussi des missions préliminaires aux missions vers les 

astéroïdes: missions en orbite lunaire ou de contournement lunaire, 

vers un point de Lagrange du système Terre-Lune ou du système 

Terre-soleil. Ces missions ont pour but de valider les systèmes dans 

ů͛ĞŶǀŝƌŽŶŶĞŵĞŶƚ ƐƉĂƚŝĂů ă ĨĂŝďůĞ ĚŝƐƚĂŶĐĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ͘ OŶ ƉĞƵƚ ŵĞŶĞƌ 
ainsi des missions de quelques mois en ayant la possibilité de ren-

trer en quelques jours, avant de se lancer dans une mission vers un 

astéroïde sans possibilité de retour en urgence. On peut remarquer 

que les missions aux points de Lagrange Terre-Lune sont aussi ju-

gées nécessaires dans l'approche Moon First, pour d'autres raisons 

[17]. 

 

La GER inclut un précurseur robotique pour chaque mission habitée, 

ƉĞƌŵĞƚƚĂŶƚ ĚĞ ƌĞƉĠƌĞƌ ů͛ĞŶǀŝƌŽŶŶĞŵĞŶƚ ĚĞ ů͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ƉŽƵƌ ƵŶĞ ŵĞŝůůĞƵƌĞ ĞĨĨŝĐĂĐŝƚĠ Ğƚ ƐĠĐƵƌŝƚĠ ĚĞ ůĂ ŵŝƐƐŝŽŶ ŚĂďŝƚĠĞ͘ BĞĂƵͲ
ĐŽƵƉ ƉůƵƐ ůĠŐĞƌ ƋƵĞ ůĞ ǀĂŝƐƐĞĂƵ ŚĂďŝƚĠ͕ ŝů ĞƐƚ ŵŽŝŶƐ ĐŽŶƚƌĂŝŶƚ ĞŶ ƚĞƌŵĞƐ ĚĞ ƚĞŵƉƐ ĚĞ ǀŽǇĂŐĞ ;ů͛ŝŵƉĠƌĂƚŝĨ ĞƐƚ Ě͛ĂƌƌŝǀĞƌ ƋƵĞůͲ
ques années avant la mission habitée) et de delta-V͘ Iů ĂƉƉĂƌĂŠƚ ƋƵĞ ƉŽƵƌ ĐĞƐ ŵŝƐƐŝŽŶƐ Ě͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƌŽďŽƚŝƋƵĞ ƉƌĠůŝŵŝŶĂŝƌĞƐ͕ 
un modèle standardisé de sonde spatiale serait souhaitable, pour faciliter les comparaisons. On peut aussi envisager des 

ƐƚƌĂƚĠŐŝĞƐ ă ŽďũĞƚƐ ŵƵůƚŝƉůĞƐ ƉŽƵƌ ƵŶĞ ŵġŵĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ϲ͘ AƵƐƐŝ ďŝĞŶ ů͛EƵƌŽƉĞ ƋƵĞ ůĞ JĂƉŽŶ ĚĞǀƌĂŝĞŶƚ ďŝĞŶƚƀƚ ĂǀŽŝƌ ƵŶĞ ĞǆƉĠͲ
ƌŝĞŶĐĞ ĚĞƐ ŵĂŶƈƵǀƌĞƐ ă ƉƌŽǆŝŵŝƚĠ ŝŵŵĠĚŝĂƚĞ Ğƚ ă ůĂ ƐƵƌĨĂĐĞ ĚĞƐ ƉĞƚŝƚƐ ĐŽƌƉƐ ĂǀĞĐ RŽƐĞƚƚĂ ;ϮϬϭϰͿ Ğƚ HĂǇĂďƵƐĂ ;ϮϬϬϱͿ͘ AƉƌğƐ 
la mission NEAR-Shoemaker (2001), la NASA vient de  sélectionner la mission Osiris-Rex, 

ŵŝƐƐŝŽŶ ĚĞ ƌĞƚŽƵƌ Ě͛ĠĐŚĂŶƚŝůůŽŶƐ ƉŽƵƌ ƵŶĞ ĂƌƌŝǀĠĞ ă ƉƌŽǆŝŵŝƚĠ ĚĞ ů͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ ϭϵϵϵRQϯϲ 
en 2019 [10]. De même le Japon va lancer en 2014 une mission Hayabusa2 vers l'asté-

roïde 1999JU3. Ces missions permettront à l'ensemble des acteurs d'acquérir une com-

pétence dans les opérations autour des petits corps, renforçant les possibilités de coo-

pération. 

 

Image 6 : Itokawa, le plus petit astéroïde visité (600m) - © JAXA 

 

Préparer une mission martienne 
EŶ ĐŚŽŝƐŝƐƐĂŶƚ ĚĞƐ ĚĞƐƚŝŶĂƚŝŽŶƐ ĂĚĠƋƵĂƚĞƐ͕ ŽŶ ƉĞƵƚ ĞŶǀŝƐĂŐĞƌ Ě͛ĂůůŽŶŐĞƌ ƉƌŽŐƌĞƐƐŝǀĞͲ
ment le voyage. De ce point de vue, la mission la plus courte vers un NEO est déjà bien 

ƌĞƉƌĠƐĞŶƚĂƚŝǀĞ͕ ƉƵŝƐƋƵ͛ŝů Ɛ͛ĂŐŝƚ ĚĞ ϱ ă ϲ ŵŽŝƐ ĚĞ ǀŽǇĂŐĞ ĂůůĞƌ-retour, en général sans 

trajectoire possible de retour prématuré en cas d'accident grave [3].   
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C͛ĞƐƚ ůĂ ĚƵƌĠĞ Ě͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ĚĂŶƐ ů͛I““͕ ĚŽŶĐ ŽŶ Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ĚĂŶƐ ů͛ŝŶĐŽŶŶƵ ƉŽƵƌ ƵŶĞ ůĂƌŐĞ ŐĂŵŵĞ Ě͛ĞĨĨĞƚƐ ƉŚǇƐŝŽůŽŐŝƋƵĞƐ͘ 
AǀĞĐ ƵŶĞ ĚŝƐƚĂŶĐĞ Ě͛ĂƉƉƌŽĐŚĞ ŵŝŶŝŵĂůĞ ĚĞ ϭϬ ŵŝůůŝŽŶƐ ĚĞ Ŭŵ ĞŶǀŝƌŽŶ͕ ůĞ ĐŽŶƚĂĐƚ ǀŝƐƵĞů ĂǀĞĐ ůĂ TĞƌƌĞ ĞƐƚ ƉƌĞƐƋƵĞ ƉĞƌĚƵ ;ůĂ 
TĞƌƌĞ ĞƐƚ ƵŶĞ ƉĞƚŝƚĞ ďŽƵůĞ ĚĞ ϱ ŵŝŶƵƚĞƐ Ě͛ĂŶŐůĞ͕ ƐŽŝƚ ϭͬϲ ĚĞ ůĂ LƵŶĞ ǀƵĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ Ğƚ Ϯ ă ϱ ĨŽŝƐ ůĂ ƌĠƐŽůƵƚŝŽŶ ĚĞ ů͛ƈŝůͿ Ğƚ  le 

temps de communication aller-retour est déjà de 1 min. On se 

trouve donc bien dans les mêmes conditions techniques et psycho-

ůŽŐŝƋƵĞƐ ƋƵ͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ŵĂƌƚŝĞŶŶĞ͕ ă ĠĐŚĞůůĞ ƌĠĚƵŝƚĞ͘ DĞ ŵġŵĞ ŽŶ 
ƉĞƵƚ ĠǀĂůƵĞƌ ůĞƐ ƌŝƐƋƵĞƐ ƌĂĚŝŽůŽŐŝƋƵĞƐ ƉŽƵƌ ů͛ĠƋƵŝƉĂŐĞ ĞŶ ĐŽŶĚŝͲ
ƚŝŽŶƐ ƌĠĞůůĞƐ Ğƚ ƚĞƐƚĞƌ ĚĞƐ ƐƚƌĂƚĠŐŝĞƐ ĚĞ ƉƌŽƚĞĐƚŝŽŶ͕ ĂůŽƌƐ ƋƵĞ ů͛ŽŶ 
juge que ces missions sont à risque raisonnable sans protection 

ƉĂƌƚŝĐƵůŝğƌĞ͕ ĐĞ ƋƵŝ Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ůĞ ĐĂƐ ĚĞ ůĂ ŵŝƐƐŝŽŶ ŵĂƌƚŝĞŶŶĞ͘ OŶ 
peut aussi prévoir dans un second temps de tester des systèmes de 

support-vie, recyclage, régénération, là aussi sur une durée réduite 

par rapport à la mission martienne. Les scénarios de mission mar-

tienne de la GER et de la Commission Augustine passent par des 

étapes intermédiaires avant l'atterrissage sur Mars qui sont au 

moins un survol martien et une mise en orbite martienne, éven-

tuellement avec atterrissage sur une lune (Phobos ou Deimos), ce 

qui revient à une mission vers un astéroïde en orbite martienne. 

 

LĞƐ ƐǇƐƚğŵĞƐ Ě͛ĂƚƚĞƌƌŝƐƐĂŐĞ͕ ĚĞ ĚĠĐŽůůĂŐĞ Ğƚ ĚĞ ĚĠƉůĂĐĞŵĞŶƚ ĂƵ ƐŽů 
ŶĞ ƐŽŶƚ ƉĂƐ ƚĞƐƚĂďůĞƐ ĂƵ ĐŽƵƌƐ Ě͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ǀĞƌƐ ƵŶ ĂƐƚĠƌŽŢĚĞ͘ MĂŝƐ ůĞ ƐĞƌĂŝĞŶƚ-ŝůƐ ŵŝĞƵǆ ĚĂŶƐ ůĞ ĐĂĚƌĞ Ě͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ůƵŶĂŝͲ
re ͍ L͛ĂƚƚĞƌƌŝƐƐĂŐĞ Ğƚ ůĞ ĚĠĐŽůůĂŐĞ ƐƵƌ MĂƌƐ ƐĞƌŽŶƚ ƚƌğƐ ĚŝĨĨĠƌĞŶƚƐ ĚĞƐ ĐŽŶĚŝƚŝŽŶƐ ůƵŶĂŝƌĞƐ ĐŽŵŵĞ ĚĞƐ ĐŽŶĚŝƚŝŽŶƐ ƚĞƌƌĞƐƚƌĞƐ ĞŶ 

ƌĂŝƐŽŶ ĚĞ ů͛ĂƚŵŽƐƉŚğƌĞ ŵĂƌƚŝĞŶŶĞ͕ ŶŽŶ ŶĠŐůŝŐĞĂďůĞ ŵĂŝƐ ƚĠŶƵĞ ϭϭ͘ LĂ ŐƌĂǀŝƚĠ͕ ůĂ 
géologie, les propriétés physiques et la chimie du sol martien sont aussi très différen-

ƚĞƐ ĚĞ ĐĞůůĞƐ ĚƵ ƐŽů ůƵŶĂŝƌĞ͕ ĐĞ ƋƵŝ ůŝŵŝƚĞ ďĞĂƵĐŽƵƉ ůĂ ƌĞƉƌĠƐĞŶƚĂƚŝǀŝƚĠ Ě͛ƵŶĞ ďĂƐĞ ůƵͲ
naire pour préparer une mission martienne au-delà d'une  validation d'architecture 

générale. 

 

 

Les astéroïdes comme destination 
Enfin les astéroïdes sont une destination intéressante par eux-mêmes, probablement 

ůĂ ĐůĠ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ Ğƚ ĚĞ ůĂ ĐŽůŽŶŝƐĂƚŝŽŶ ĚƵ ƐǇƐƚğŵĞ ƐŽůĂŝƌĞ͘ DƵ ƉŽŝŶƚ ĚĞ ǀƵĞ ƐĐŝĞŶͲ
ƚŝĨŝƋƵĞ ŝůƐ ƐŽŶƚ ůĞƐ ƚĠŵŽŝŶƐ ĚĞ ů͛ĠǀŽůƵƚŝŽŶ ĚƵ “ǇƐƚğŵĞ “ŽůĂŝƌĞ͕ ă ůĂ ĨŽŝƐ ĂůƚĠƌĠƐ ƉĂƌ ůĞƐ 
ĐŽůůŝƐŝŽŶƐ Ğƚ ů͛ĞŶǀŝƌŽŶŶĞŵĞŶƚ 
spatial mais pour certains au 

moins préservés par leur petite taille : bon nombre d'entre eux ont 

toujours été dans des corps trop petits pour subir les transformations 

minéralogiques profondes propres aux corps différenciés comme Mars 

ou la Terre. 

 

 

Enfin il est clair que l'exploration spatiale ne pourra se développer que 

si on lui trouve un intérêt économique au moins comparable à celui de 

l'orbite terrestre. La recherche scientifique seule ne pourra pas justifier 

ůĞƐ ĚĠƉĞŶƐĞƐ Ě͛ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ŚĂďŝƚĠĞ ƐƵƌ MĂƌƐ͘ EŶ ƉƌŝŶĐŝƉĞ͕ ůĞ “ǇƐƚğŵĞ 
Solaire recèle des ressources bien plus importantes que la Terre (et 

pour cause, celle-ci n'en est qu'une partie représentant 0,0003% de sa 

masse). Les astéroïdes en sont une toute petite partie, mais leur intérêt 

est qu'ils sont fragmentés et dispersés : leur exploitation n'est pas 

contrainte par leur gravité et ils sont répartis dans l'ensemble du systè-

me. Les mécanismes de leur formation ont produit des corps minéralo-

giquement très typés. En ce qui concerne les NEO, on a: des astéroïdes 

rocheux (30-40%), métalliques (environ 5 %),  carbonés (30-40%), des comètes éteintes (< 5 %), ceci étant les proportions 

estimées tenant compte des biais observationnels [13]. Des corps comprenant une proportion élevée de composés volatils 

ŽŶƚ ĠƚĠ ĨŽƌŵĠƐ ůŽŝŶ ĚƵ ƐŽůĞŝů͕ ƉƵŝƐ ĂŵĞŶĠƐ ĚĂŶƐ ŶŽƚƌĞ ǀŽŝƐŝŶĂŐĞ ƉĂƌ ů͛ĠǀŽůƵƚŝŽŶ ŽƌďŝƚĂůĞ͘ DĞƐ ĐŽƌƉƐ ƐƵĨĨŝƐĂŵŵĞŶƚ ŐƌŽƐ ƉŽƵƌ 
être différenciés se sont formés, comme Vesta, puis ont été détruits par les collisions en exposant des fragments fortement 

enrichis en éléments lourds. En particuliers les éléments de la famille du platine, rares à la surface de la Terre car ils ont été 

entraînés dans le noyau au cours de la différenciation de la planète, devraient se trouver en concentration plus importante 

ƐƵƌ ďĞĂƵĐŽƵƉ Ě͛ĂƐƚĠƌŽŢĚĞƐ͘  

Image 7 : En orbite martienne - © NASA 

Image 9 : La variété des astéroïdes visités par des 

sondes spatiales - © NASA/JPL 

 

Image 8 : A la surface martienne 

© NASA 
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OŶ ƉĞƵƚ ĂƵƐƐŝ ĞŶǀŝƐĂŐĞƌ Ě͛Ǉ ƚƌŽƵǀĞƌ ĚĞƐ ŵĂƚĠƌŝĂƵǆ ĚĞ ďĂƐĞ ƋƵ͛ŽŶ Ŷ͛ĂƵƌĂŝƚ ƉĂƐ ă ƐŽƌƚŝƌ ĚƵ ƉƵŝƚƐ ŐƌĂǀŝƚĂƚŝŽŶŶĞů ƚĞƌƌĞƐƚƌĞ ƉŽƵƌ 
réaliser des infrastructures spatiales au bénéfice de la Terre, infrastructures d'exploration ou assurant l'approvisionnement 

ĠŶĞƌŐĠƚŝƋƵĞ ĚĞ ůĂ TĞƌƌĞ ϭϮ͘ Iů ƐΖĂŐŝƚ ĚĞ ĚĠǀĞůŽƉƉĞƌ Ğƚ ĚĞ ŵĞƚƚƌĞ ĞŶ ƈƵǀƌĞ ůĞƐ ŵŽǇĞŶƐ ŶĠĐĞƐƐĂŝƌĞƐ ă ůΖĞǆƉůŽŝƚĂƚŝŽŶ ĚĞ ĐĞƐ 
ressources en orbite solaire, sachant qu'on ne trouve pas forcément tout sur chaque objet. Dans cette perspective, il n'est 

pas exclu que l'approche Moon First soit finalement la plus intéressante, malgré l'inconvénient de la gravité locale. 

 
Une autre vision ? 
Finalement, on peut se poser la question iconoclaste de la définition des objectifs de l'exploration. Il existe un consensus à 

ƚƌĂǀĞƌƐ ƚŽƵƚĞƐ ůĞƐ ĂŐĞŶĐĞƐ ƐƉĂƚŝĂůĞƐ ƉŽƵƌ ĂĨĨŝƌŵĞƌ ƋƵĞ ůĞ ďƵƚ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ŚĂďŝƚĠĞ ĞƐƚ ĚĞ ƉŽƐĞƌ ƵŶ ŚŽŵŵĞ ƐƵƌ MĂƌƐ͘ “Ƶƌ 
quelles bases a-t-on défini cet objectif ? Considérant les objectifs généraux de la VSE, rien n'implique que Mars  doit être la 

destination finale. Aussi bien la Commission Augustine que l'ISECG aboutissent à la conclusion que nous n'avons pas les 

moyens de réaliser une mission martienne dans un délai prévisible. Pourquoi un objectif reconnu comme irréaliste devrait-il 

structurer le programme d'exploration ? Est-il absolument essentiel à notre compréhension globale et à notre maîtrise du 

Système Solaire ͍ LĞƐ ŝŵĂŐĞƐ Ě͛ĂƐƚƌŽ-cosmo-taïko-spationautes plantant fièrement des drapeaux de planète en planète sont

-ĞůůĞƐ ůĂ ǀŝƐŝŽŶ ĚƵ ĨƵƚƵƌ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƌĠĞůůĞ ĚƵ XXIĞ ƐŝğĐůĞ ŽƵ ĚƵ ƉĂƐƐĠ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƌġǀĠĞ ĚƵ XXĞ ƐŝğĐůĞ ͍  Eƚ Ɛŝ ů͛ĞǆƉlo-

ƌĂƚŝŽŶ ƐĞ ĨĂŝƐĂŝƚ Ě͛ĂďŽƌĚ ĞŶ ŐůŝƐƐĂŶƚ ĚĞ ƌŽĐŚĞƌ ĞŶ ƌŽĐŚĞƌ ƉŽƵƌ ĞŶ ĞǆƉůŽŝƚĞƌ ůĞƐ ƌĞƐƐŽƵƌĐĞƐ͕ Ğƚ ĞŶ Ɛ͛ĂǀĞŶƚƵƌĂŶƚ ĚĂŶƐ ůĞ ƉƵŝƚƐ 
gravitationnel des planètes beaucoup plus tard, une fois un réseau économique fermement établi dans le Système Solaire ? 

Et si l'objectif de l'exploration était justement d'établir ce réseau économique en cherchant les ressources là où elles sont et 

non là où on pensait qu'elles étaient il y a cent ans ? 
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Les Brèves de la CT EOS 

Philippe Mairet 
 
De Phobos-Grunt à Exomars : d'un projet franco-russe (Phobos-Grunt) vers une coopération Europe-USA-Russie (Exomars) ? 

  

Pas de chance pour la sonde Phobos-Grunt, dont nous évoquions le prochain lancement dans un article de la Gazette 3AF MP 

n°22. Cette dernière qui tournait  autour de la Terre, à défaut de poursuivre sa route vers Mars et son satellite Phobos est re-

tombée sur notre planète courant janvier 2012... 

La faute, probablement, à une défaillance dans le système de commande de la sonde, selon l'IKI, l'Institut de recherches spa-

tiales russe. En tout cas, il n'y a pas eu d'allumage de ses moteurs dans l'espace. 

 

Les russes n'ont vraiment pas de chance dans leur projet d'exploration martienne Phobos-Grunt. Peut-être que bientôt la 

chance leur sourira. 

 

En effet, si les USA croisent leurs doigts en ce qui concerne la 

suite du lancement de leur robot Curiosity vers Mars, dont 

l'arrivée sur Mars fera l'objet d'une conférence de la 3AF MP 

courant 2012 (voir le Programme des conférences 2012 sur le 

site www.3af-mp.fr ), il se pourrait, au moment où nous écri-

vons ces lignes, que l'on tende vers une coopération Europe-

USA-Russie en ce qui concerne Exomars.  

  

Il est prévu dans le Programme Exomars deux sondes : l'une 

qui sera lancée en 2016, l'autre en 2018. Les russes propose-

raient une fusée Proton (tirée depuis le cosmodrome de Baïko-

nour) qui emmenerait vers Mars la 1ère sonde comportant 

des instruments américains et russes. Une façon pour l'Europe 

de faire le lien entre les USA et la Russie. Cependant, rien n'est 

encore décidé. Nous espérons une décision positive en 2012 

en ce qui concerne une coopération internationale Europe-

USA-Russie et une feuille de route commune en ce qui concer-

ne l'exploration robotisée martienne à l'horizon 2016. 

 

 

 

Maquette Phobos-Grunt—Echelle 1 
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1
er

 ǀŽů ĚĞ ͨ Dragon ͩ 
 

Le 1er vol du 1
er

 ǀĂŝƐƐĞĂƵ ĐĂƌŐŽ ƉƌŝǀĠ ǀĞƌƐ ůĂ ƐƚĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞ ŝŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂůĞ ;I““Ϳ͕ ƋƵŝ 
devait avoir lieu le 7 février 2012, est annoncé pour le 20 mars prochain. Avant que 

ŶĞ ƐŽŝƚ ĚŽŶŶĠ ůĞ ĨĞƵ ǀĞƌƚ ă ƐŽŶ ůĂŶĐĞŵĞŶƚ ĚĂŶƐ ů͛ĞƐƉĂĐĞ͕ ĚĞƐ ǀĠƌŝĨŝĐĂƚŝŽŶƐ ĐŽŵƉůĠͲ
mentaires devront être faites. 

 

QƵĂŶĚ ů͛ŽƌĚƌĞ ƐĞƌĂ ĚŽŶŶĠ ƉŽƵƌ ůĞ ϭer
 ǀŽů ĚĞ ͨ Dragon ͩ ;ƚĞů ĞƐƚ ƐŽŶ ŶŽŵͿ͕ Ɛŝ Đ͛ĞƐƚ ƵŶ 

succès, Space X deviendra la 1ère entreprise privée dans l'histoire des vols spatiaux à 

se docker à l'ISS.  

 

Le "fly-by" de l'ISS devra être réalisé par Dragon (capsule non habitée) à une distance 

d'environ 3 kilomètres, et la capacité de Dragon d'annuler un rendez-vous devra être démontrée. Ensuite, lors de l'approche 

finale, l'équipage de l'ISS utilisera le bras robotique de la station pour "se saisir" de la capsule Ğƚ ů͛ĂƌƌŝŵĞƌ ĂƵ ŵŽĚƵůĞ 
« Harmony ». La mission se finira par le "désarrimage" de Dragon, la capsule subissant par la suite une rentrée atmosphérique 

pour finir sa course dans l'océan Pacifique au large de la Californie. 

 

 

A vos appareils photographiques ! 
D͛ĂƉƌğƐ ƵŶ ĂƌƚŝĐůĞ ĚĂŶƐ : Le Point.fr (Publié le 11/01/2012 à 08:05), la Nasa « livre les clefs pour réaliser soi-même un cliché 

de l'ISS depuis n'importe quel point du globe ». 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

© Lauren Harnett / NASA  

Légende : « Le petit point lumineux en bas à droite de la Lune est la Station spatiale internationale photographiée depuis 

Houston le 4 janvier dernier ». 

 

Ci-ĚĞƐƐŽƵƐ ƵŶ ĐŽƵƌƚ ĞǆƚƌĂŝƚ ;ƌĞƉƌŽĚƵŝƚ ƚĞǆƚŽͿ ĚĞ ů͛ĂƌƚŝĐůĞ ƐŝŐŶĠ CHLOÉ DURAND-PARENTI (LE POINT) : 
 

« Photographier la Station spatiale internationale (ISS) depuis la surface de la Terre avec un simple appareil photo est tout à 

fait possible. La preuve : Lauren Harnett l'a fait pour la Nasa depuis Houston dans la nuit du 4 janvier dernier, d'où ce jol i cli-

ché de l'ISS juste à côté de la Lune. La Nasa a donc décidé d'inviter les internautes à tenter eux-mêmes l'expérience et à se 

faire connaître en partageant leurs chefs-ĚΖƈƵǀƌĞ ǀŝĂ ͨFĂĐĞďŽŽŬͩ ŽƵ ͨTǁŝƚƚĞƌͩ͘ LĞƐ ƉůƵƐ ďĞůůĞƐ ƉŚŽƚŽŐƌĂƉŚŝĞƐ ƐĞƌŽŶƚ ƉƵͲ
bliées. Une fois la photo de vos rêves obtenue, vous n'aurez qu'à la poster sur «Facebook» en y taguant la Station spatiale 

internationale (http://www.facebook.com/#!/ISSͿ ŽƵ ďŝĞŶ ă ĂũŽƵƚĞƌ ůĞ ƚĂŐ ;ηI““Ϳ Ɛŝ ǀŽƵƐ ƉƌĠĨĠƌĞǌ ůĂ ƉĂƌƚĂŐĞƌ ƐƵƌ ͨTǁŝƚƚĞƌͩ͘ 
Cette indication permettra à la Nasa de la repérer et vous offrira peut-être votre heure de gloire. Car l'agence américaine 

envisage de publier les plus beaux clichés sur son site internet ». 

http://www.lepoint.fr/journalistes-du-point/chloe-durand-parenti
http://www.facebook.com/#!/ISS
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Biodiversité et Pollution Lumineuse 
par Philippe Mairet et Jean-Luc Chanel 

membres de la commission EOS 

du Groupe Régional Midi-Pyrénées 
 

 
En 2010, décrétée «  Année Internationale de la Biodiversité » par les Nations Unies, des engagements internationaux ont 

ĠƚĠ ƉƌŝƐ Ğƚ ĂĐƚĠƐ ă NĂŐŽǇĂ ;JĂƉŽŶͿ ƉŽƵƌ ĞŶƌĂǇĞƌ ůĂ ƉĞƌƚĞ ĚĞ ůĂ ďŝŽĚŝǀĞƌƐŝƚĠ ĚĂŶƐ ůĞ ŵŽŶĚĞ͘ C͛ĞƐƚ ůă ƵŶ ǀĠƌŝƚĂďůĞ ͨ  challenge » 

ŝŶĚŝƐƉĞŶƐĂďůĞ ă ůĂ ǀŝĞ ƐƵƌ TĞƌƌĞ͕ ă ƉƌĞŶĚƌĞ ĞŶ ĐŽŵƉƚĞ͕ ă ů͛ŝŶƐƚĂƌ ĚƵ ƌĠĐŚĂƵĨĨĞŵĞŶƚ ĐůŝŵĂƚŝƋƵĞ͕ ĚĂŶƐ ůĞƐ ƉŽůŝƚŝƋƵĞƐ ŝŶƚĞƌŶĂƚŝŽͲ
ŶĂůĞƐ Ğƚ ŶĂƚŝŽŶĂůĞƐ Ğƚ ƋƵŝ͕ Ɛ͛ŝů Ŷ͛ĠƚĂŝƚ ƉĂƐ ƌĞůĞǀĠ͕ ĞŶŐĞŶĚƌĞƌĂŝƚ ƵŶ ĐŽƸƚ ĠƋƵŝǀĂůĞŶƚ ă ϳй ĚƵ PIB ŵŽŶĚŝĂů ă ů͛ŚŽƌŝǌŽŶ ϮϬϱϬ͘ 

En France, le Ministère de l'Ecologie a présenté jeudi 19 mai 2011 son plan pour enrayer la perte de biodiversité enregistrée 

ĐĞƐ ĚĞƌŶŝğƌĞƐ ĂŶŶĠĞƐ͘ CĞƚ ĞĨĨŽƌƚ ĚŽŝƚ Ɛ͛ŝŶƚĠŐƌĞƌ ă ƚŽƵƚĞƐ ůĞƐ ƉŽůŝƚŝƋƵĞƐ ƉƵďůŝƋƵĞƐ ĚĂŶƐ ƚŽƵƐ ůĞƐ ƐĞĐƚĞƵƌƐ Ě͛ĂĐƚŝǀŝƚĠƐ : eau, sols, 

ĐůŝŵĂƚ͕ ĠŶĞƌŐŝĞ͕ ĂŐƌŝĐƵůƚƵƌĞ͕ ĨŽƌġƚƐ͕ ƵƌďĂŶŝƐŵĞ͙ Iů ƉƌĠǀŽŝƚ ĠŐĂůĞŵĞŶƚ Ě͛ĞǆƉĠƌŝŵĞŶƚĞƌ ĚĞƐ ƵŶŝƚĠƐ Ě͛ĞǆƉůŽŝƚĂƚŝŽŶ Ğƚ ĚĞ ŐĞƐƚŝŽŶ 
ĐŽŶĐĞƌƚĠĞƐ ĚĞ ůĂ ƉġĐŚĞ͘ L͛EƚĂƚ FƌĂŶĕĂŝƐ ƉƌĠǀŽŝƚ ĚĞ ůĂŶĐĞƌ ĚğƐ ĐĞƚƚĞ ĂŶŶĠĞ ůĞ ĐŚĂŶƚŝĞƌ ĚĞ 

ͨ ĐƌĠĂƚŝŽŶ Ě͛ƵŶĞ ĐĂƌƚŽŐƌĂƉŚŝĞ ŶĂƚŝŽŶĂůĞ ĚĞƐ ŚĂďŝƚĂƚƐ ŶĂƚƵƌĞůƐ Ğƚ ƐĞŵŝ-ŶĂƚƵƌĞůƐ͕ ĞŶ ǀƵĞ Ě͛ƵŶĞ ĨŝŶĂůŝƐĂƚŝŽŶ ƉŽƵƌ ϮϬϭϴ ͩ͘ 
 

En Outre-MĞƌ͕ ͨ ƋƵŝ ŚĠďĞƌŐĞ ϯϱϬϬ ĞƐƉğĐĞƐ ǀĠŐĠƚĂůĞƐ Ğƚ ϰϬϬ ĂŶŝŵĂƵǆ ǀĞƌƚĠďƌĠƐ ƵŶŝƋƵĞƐ ĂƵ ŵŽŶĚĞ ͕ͩ ů͛EƚĂƚ FƌĂŶĕĂŝƐ ͨ ƌĠĂůŝͲ
sera une enquête sur les espèces végétales récoltées pour un usage traditionnel ». Il « ouvrira un service spécifique au sein 

de la Fondation du Patrimoine afin de mobiliser le mécénat en faveur de la biodiversité ». 

DĂŶƐ ĐĞƚƚĞ ůƵƚƚĞ ƉŽƵƌ ůĂ ďŝŽĚŝǀĞƌƐŝƚĠ͕ Ŷ͛ŽƵďůŝŽŶƐ ƉĂƐ ƚŽƵƚĞĨŽŝƐ ĚĞ ůƵƚƚĞƌ ĂƵƐƐŝ͕ ĞŶ ŵġŵĞ ƚĞŵƉƐ͕ ĐŽŶƚƌĞ ůĂ ƉŽůůƵƚŝŽŶ ůƵŵŝŶĞƵƐĞ  

ĚƵĞ ŶŽƚĂŵŵĞŶƚ ă ů͛ĠĐůĂŝƌĂŐĞ ŶŽĐƚƵƌŶĞ ƉĂƌĨŽŝƐ ĞǆĐĞƐƐŝĨ ĚĞƐ ǀŝůůĞƐ͘ CĞ ƚǇƉĞ ĚĞ ƉŽůůƵƚŝŽŶ ƉĞƵƚ͕ Ě͛ƵŶĞ ƉĂƌƚ ŐġŶĞƌ ůĞƐ ŽďƐĞƌǀĂͲ
ƚŝŽŶƐ ĚƵ ĐŝĞů ŶŽĐƚƵƌŶĞ ĐŚğƌĞƐ ĂƵǆ ĂƐƚƌŽŶŽŵĞƐ͕ ƋƵ͛ŝůƐ ƐŽŝĞŶƚ ĂŵĂƚĞƵƌƐ͕ ƐĞŵŝ-ƉƌŽĨĞƐƐŝŽŶŶĞůƐ ŽƵ ƉƌŽĨĞƐƐŝŽŶŶĞůƐ͕ Ğƚ Ě͛ĂƵƚƌĞ ƉĂƌƚ 
nuire à la biodiversité en affectant certaines espèces animales et végétales à protéger contre le trop plein de lumière. Sans 

compter que certains humains peuvent être également affectés par un excès de lumière de nuit. 

 

 

Coquelicots, abeilles, pâquerettes...seront recensés dans les Atlas de la 

Biodiversité.(Crédit : TOURNERET/SIPA) 

 

 

 

 

 

 

En ce qui concerne les espèces animales, la luminosité excessive en période nocturne, ne permet plus de distinguer le jour 

ĚĞ ůĂ ŶƵŝƚ͕ Ğƚ ůĞƐ ƚƌĂũĞƚƐ ƋƵŝ Ɛ͛ŽƉğƌĞŶƚ ŚĂďŝƚƵĞůůĞŵĞŶƚ ĚĞ ŶƵŝƚ ŶĞ ƉĞƵǀĞŶƚ ƉůƵƐ ġƚƌĞ ĂƐƐƵƌĠƐ͘ PĂƌ ĂŝůůĞƵƌƐ͕ ůĞƐ ĐǇĐůĞƐ ĚĞ ƌĞƉro-

duction en sont aussi malheureusement modifiés et contrariés. 

 

Des articles à propos de la Pollution Lumineuse sont parus récemment dans des revues 3AF : les Gazettes 3AF MP n°16 

(mars-ĂŽƸƚ ϮϬϬϵͿ Ğƚ ŶΣϭϴ ;ũĂŶǀŝĞƌ-Ăǀƌŝů ϮϬϭϬͿ͕ Ğƚ ůĂ LĞƚƚƌĞ ϯAF ŶΣϴ ;ŽĐƚŽďƌĞ ϮϬϬϵͿ ŶŽƚĂŵŵĞŶƚ͘ DĞƐ ƉƌĠƐĞŶƚĂƚŝŽŶƐ ƐƵƌ ůĞ ƐƵũĞƚ 
ŽŶƚ ĞƵ ůŝĞƵ ĚĂŶƐ ƵŶ ƉĂƐƐĠ ƉƌŽĐŚĞ  ă FůĞƵƌĂŶĐĞ ĚĂŶƐ ůĞ GĞƌƐ ĞŶ ϮϬϬϵ ;ĚĂŶƐ ůĞ ĐĂĚƌĞ ĚĞ ů͛AŶŶĠĞ MŽŶĚŝĂůĞ ĚĞ ů͛AƐƚƌŽŶŽŵŝĞͿ͕ ă 
Pibrac en Haute-GĂƌŽŶŶĞ ĞŶ ϮϬϭϬ͕ ă LĂ GĠŽĚĞ ă PĂƌŝƐ ĠŐĂůĞŵĞŶƚ ĞŶ ϮϬϭϬ Ğƚ ůŽƌƐ ĚĞ ů͛ĠǀğŶĞŵĞŶƚ ͨ  Ciel en Fête  » (2

ème
 ĠĚŝͲ

tion en 2011 à Toulouse). 

 

 

 

Grenouille du Marais Poitevin (Crédit : Wiki)  
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Quelles pourraient être les « pistes » pour lutter contre la Pollution Lumineuse ? 

 

RĠĚƵŝƌĞ ůĞƐ ĚĠƉĞŶƐĞƐ Ě͛ĠŶĞƌŐŝĞ ƚŽƵƚ ĞŶ ŐĂƌĂŶƚŝƐƐĂŶƚ ůĂ ƐĠĐƵƌŝƚĠ ĚĞƐ ƉĞƌƐŽŶŶĞƐ Ğƚ ĚĞƐ ďŝĞŶƐ͘ CĞƌƚĂŝŶĞƐ ĠƚƵĚĞƐ ŵŽŶƚƌĞŶƚ͕  
ŶŽƚĂŵŵĞŶƚ ĞŶ ŵĂƚŝğƌĞ ĚĞ ƐĠĐƵƌŝƚĠ ƌŽƵƚŝğƌĞ͕ ƋƵ͛ƵŶ ĠĐůĂŝƌĂŐĞ ŵĂǆŝŵĂů ĚĞ ůĂ ǀŽŝƌŝĞ Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ƵŶĞ ŐĂƌĂŶƚŝĞ ƉŽƵƌ ŵŝĞƵǆ 
« identifier ͩ ů͛ĂƵƚƌĞ ǀĠŚŝĐƵůĞ ĞŶ ĐĞ ƐĞŶƐ ƋƵĞ ĐĞ ĚĞƌŶŝĞƌ ĞƐƚ ŶŽƌŵĂůĞŵĞŶƚ ĠĐůĂŝƌĠ ƉĂƌ ƐŽŶ ƉƌŽƉƌĞ ĠĐůĂŝƌĂŐĞ͘ PĂƌ ĂŝůůĞƵƌƐ͕ ĚĞƐ 
études ne montrent aucune corrélation entre luminosité et fréquence des agressions. Cependant, un éclairage minimum 

ĞƐƚ ŝŶĚŝƐƉĞŶƐĂďůĞ ƉŽƵƌ ƐĞ ĚĠƉůĂĐĞƌ ă ƉŝĞĚ ŶŽƌŵĂůĞŵĞŶƚ͘ C͛ĞƐƚ ĂƵƐƐŝ ƵŶĞ ĐŽŶƐŝĚĠƌĂƚŝŽŶ ƉƐǇĐŚŽůŽŐŝƋƵĞ͘ 
 

MŝĞƵǆ ƉĞŶƐĞƌ ĞŶ ŵĂƚŝğƌĞ Ě͛ĠĐůĂŝƌĂŐĞƐ ĞǆƚĠƌŝĞƵƌƐ͕ ƋƵ͛ŝůƐ ƐŽŝĞŶƚ ƉƵďůŝĐƐ ŽƵ ĐŽŵŵĞƌĐŝĂƵǆ ;ů͛ANPCEN ƉƌŽƉŽƐĞ ĚĞƐ ƐŽůƵƚŝŽŶƐ͘ A 
ů͛AFE ĚĞ ůĞƐ ĐŽŶƐŝĚĠƌĞƌ Ğƚ ĚĞ ƌĠƵŶŝƌ ƵŶ ŐƌŽƵƉĞ ĚĞ ƚƌĂǀĂŝů ͨ ad-hoc ») 

 

Organiser des campagnes de sensibilisation. 

 

Tout ceci demande du temps, des ressources et des moyens. 

 

Depuis peu, il est question de « corridors », de « trames », voire de « réserves » de ciel noir. 

En Midi-PǇƌĠŶĠĞƐ͕ ŶŽƚŽŶƐ ů͛ĞǆŝƐƚĞŶĐĞ ĚƵ ͨ Triangle Noir du Quercy » et du projet de 1
ère

 RICE ;ͨ RĠƐĞƌǀĞ IŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂůĞ ĚĞ 
Ciel Etoilé ͩͿ ĞŶ EƵƌŽƉĞ ƋƵŝ ƐĞƌĂŝƚ ĐƌĠĠĞ ĂƵƚŽƵƌ ĚƵ PŝĐ ĚƵ MŝĚŝ ;ƉƌŽũĞƚ ƐŽƵƚĞŶƵ ƉĂƌ ů͛ĂƐƐŽĐŝĂƚŝŽŶ PIRENEͿ͘ 
Le 1

er 
label RICE fut décerné pour la première fois dans le monde au Québec (Canada) au parc du Mont-Mégantic, par     

L͛IŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂů DĂƌŬ “ŬǇ AƐƐŽĐŝĂƚŝŽŶ͘ 
Pour la petite histoire, rappelons le mémoire « Eclairage nocturne et pollution lumineuse ͩ ĚĠƉŽƐĠ ĚĂŶƐ ůĞ ĐĂĚƌĞ Ě͛ƵŶĞ 
ĐŽŶƐƵůƚĂƚŝŽŶ ƉƵďůŝƋƵĞ ƉŽƵƌ ůĂ ƌĠǀŝƐŝŽŶ ĚƵ PůĂŶ Ě͛ƵƌďĂŶŝƐŵĞ ĚĞ ůĂ VŝůůĞ ĚĞ MŽŶƚƌĠĂů ĂƵ QƵĠďĞĐ ;CĂŶĂĚĂͿ͘ 
Ce document ( www.faaq.org/menucielnoir/memoire_ville_montreal.pdf Ϳ ƉƌĠƉĂƌĠ ƉĂƌ CŚůŽĠ LĞŐƌŝƐ͕ ă ů͛ĠƉŽƋƵĞ ŝŶŐĠŶŝĞƵƌ-

stagiaire chargée du projet ASTROLab du Mont-Mégantic, fut présenté par la Fédération des Astronomes Amateurs du  

Québec. Cette consultation publique permit une véritable prise de conscience de la part des pouvoirs publics locaux. 

D͛ĂƉƌğƐ ůĞ ŵĂŐĂǌŝŶĞ ͨ Ciel et Espace » de décembre 2011, les responsables du parc du mont Mégantic « retournent au 

front » pour faire connaître, voire faire appliquer, la réglementation ͗ Đ͛ĞƐƚ ĂŝŶƐŝ ƋƵĞ ůĞ ŵŽŶƚ MĠŐĂŶƚŝĐ ͨ défend son        

patrimoine céleste ». 

 

Si conserver le label « RICE » peut être un véritable défi, il est bon de souligner que des initiatives locales en France permet-

ƚĞŶƚ ă ĚĞƐ ǀŝůůĞƐ ;ĚĞ ů͛ŽƌĚƌĞ ĚĞ ϱϬϬϬ ŚĂďŝƚĂŶƚƐͿ Ğƚ ă ĚĞƐ ǀŝůůĂŐĞƐ Ě͛ŽďƚĞŶŝƌ ůĞ ůĂďĞů ĚĞ ͨ Ville Etoilée » ou de « Village Etoilé », 

ƋƵ͛ŝů ĞǆŝƐƚĞ ĚĞƉƵŝƐ ƉĞƵ ů͛ĠǀğŶĞŵĞŶƚ ͨ Le Jour de la Nuit ͩ Ğƚ ƋƵ͛ĞŶ ϭϵϵϮ ůΖUNE“CO Ă ĚĠĐůĂƌĠ ůĞ ĐŝĞů ŶŽĐƚƵƌŶĞ ƉĂƚƌŝŵŽŝŶĞ 
mondial de l'humanité. 

 

 

 
Crédit : Ciel et Espace 

 

Iů Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ŝŶƚĞƌĚŝƚ ĚĞ ƉĞŶƐĞƌ ƋƵĞ ĚĂŶƐ ůĞ ĨƵƚƵƌ ŝů ƐĞƌĂ ƉŽƐƐŝďůĞ Ě͛ŽďƐĞƌǀĞƌ ;ǀŽŝƌĞ ĚĞ ŵĞƐƵƌĞƌͿ ůĂ ƉŽůůƵƚŝŽŶ ůƵŵŝŶĞƵƐĞ ĂǀĞĐ 
ĚĞƐ ŵŽǇĞŶƐ ƐƉĂƚŝĂƵǆ ;ĂƵƚƌĞƐ ƋƵĞ ů͛I““ ;“ƚĂƚŝŽŶ “ƉĂƚŝĂůĞ IŶƚĞƌŶĂƚŝŽŶĂůĞͿ Ğƚ ůĞƐ ƐĂƚĞůůŝƚĞƐ DM“PͿ Ğƚ ĐŽŵƉĂƌĞƌ ůĞƐ ƌĠƐƵůƚĂƚƐ ĂǀĞc 

des observations et des mesures depuis le sol. 

http://www.faaq.org/menucielnoir/memoire_ville_montreal.pdf
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Premier Prix de la Vocation Exploration et Observation Spatiale 
Marc Rieugnié 

 

Nous sommes ici pour remettre le premier prix de la vocation Exploration et Observation 

Spatiale, décerné par la 3AF. 

CĞ Ɖƌŝǆ ƚĞŶĂŝƚ ă ĐƈƵƌ ĂƵǆ ĨŽŶĚĂƚĞƵƌƐ ĚĞ ŶŽƚƌĞ ũĞƵŶĞ ĐŽŵŵŝƐƐŝŽŶ͘ LĂ ĐŽŵŵŝƐƐŝŽŶ Ɛ͛ĞƐƚ ĐƌĠĠĞ 
ƐƵŝƚĞ ĂƵ ƌĞŐĂŝŶ Ě͛ŝŶƚĠƌġƚ ĚĞƐ ĂŐĞŶĐĞƐ ƐƉĂƚŝĂůĞƐ ƉŽƵƌ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ͕ ŝŶƚĠƌġƚ ƋƵŝ ŶĞ Ɛ͛ĞƐƚ ũĂŵĂŝƐ 
ĚĠŵĞŶƚŝ ƉŽƵƌ ŶŽƵƐ͕ ƋƵĞů ƋƵĞ ƐŽŝƚ ŶŽƚƌĞ ƉĂƌĐŽƵƌƐ ƉƌŽĨĞƐƐŝŽŶŶĞů͘ EůůĞ ĐŽƵǀƌĞ ů͛ĞŶƐĞŵďůĞ ĚĞƐ 
ĂĐƚŝǀŝƚĠƐ Ě͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶ Ğƚ Ě͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞƐ͕ ĚŽŶĐ ů͛ĞŶƐĞŵďůĞ ĚĞƐ ĂĐƚŝǀŝƚĠƐ ŽƵǀĞƌƚĞƐ ƐƵƌ 
ů͛ĞǆƚĠƌŝĞƵƌ ĚĞ ŶŽƚƌĞ ƉůĂŶğƚĞ͕ ů͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶ ĠƚĂŶƚ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƐĂŶƐ ĚĠƉůĂĐĞŵĞŶƚ ƉŚǇƐŝƋƵĞ 
sur les lieux à connaitre. 

Iů ŶŽƵƐ Ă ƉĂƌƵ ŝŵƉŽƌƚĂŶƚ Ě͛ĞŶĐŽƵƌĂŐĞƌ ůĞƐ ũĞƵŶĞƐ ă ĂǀŽŝƌ ĐĞƚƚĞ ŽƵǀĞƌƚƵƌĞ : ouverture sur le 

ŵŽŶĚĞ͘ LĞ ŵŽŶĚĞ Ŷ͛ĞƐƚ ƉůƵƐ ůŝŵŝƚĠ ă ŶŽƚƌĞ ƉůĂŶğƚĞ͘ Iů ĨĂƵƚ ƉƌĞŶĚƌĞ ĐŽŶƐĐŝĞŶĐĞ ĚĞ ĐĞƚƚĞ ŶŽƵͲ
ǀĞůůĞ ĚĂƚĂŶƚ Ě͛ƵŶ ƉĞƵ ƉůƵƐ ĚĞ ϰϬϬ ĂŶƐ͕ ŵĂŝƐ ƋƵŝ Ŷ͛Ă ƉĂƐ ĞŶĐŽƌĞ ƉĠŶĠƚƌĠ ŶŽƐ ŵĞŶƚĂůŝƚĠƐ ƉƌŽͲ
ĨŽŶĚĞƐ͘ “ĞƵůƐ ůĞƐ ũĞƵŶĞƐ ƉŽƵƌƌŽŶƚ ůĞ ĨĂŝƌĞ͕ ƉĞƵ ă ƉĞƵ͘ DĂŶƐ ůĂ ƉƌĂƚŝƋƵĞ͕ ĐĞƐ ĂĐƚŝǀŝƚĠƐ Ě͛ĞǆƉůŽƌĂͲ
tion devront être toujours renouvelées tant le domaine à explorer est vaste : il faut bien des 

jeunes pour assurer ce renouvellement et auto-ĞŶƚƌĞƚĞŶŝƌ ů͛ĞƐƉƌŝƚ Ě͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ͊ EŶĨŝŶ ů͛ĞǆͲ
ƉůŽƌĂƚŝŽŶ Ğƚ ů͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶ ƐŽŶƚ ůĂ ŵĂƌƋƵĞ Ě͛ƵŶ ĞƐƉƌŝƚ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝƋƵĞ Ğƚ ƚŽƵƚ ƐŝŵƉůĞŵĞŶƚ ĐƵƌŝĞƵǆ͘ 
Un esprit scientifique car la recherche de nouvelles informations, de nouveaux faits, ailleurs, 

ƐĂŶƐ ƐĞ ĐŽŶƚĞŶƚĞƌ ĚĞ ĐĞ ƋƵ͛ŽŶ Ă ŝŵŵĠĚŝĂƚĞŵĞŶƚ ƐŽƵƐ ůĞƐ ǇĞƵǆ͕ ĞƐƚ ůĂ ďĂƐĞ ĚĞ ůĂ ĚĠŵĂƌĐŚĞ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝƋƵĞ͘ UŶ ĞƐƉƌŝƚ ĐƵƌŝĞƵǆ Đ͛ĞƐƚ  

ƚƌğƐ ŝŵƉŽƌƚĂŶƚ ĐĂƌ ů͛ŝŶŶŽǀĂƚŝŽŶ ĞƐƚ ůĞ ƌĠƐƵůƚĂƚ ĚĞ ĐĞƚƚĞ ĐƵƌŝŽƐŝƚĠ͘ L͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ Ɛ͛ŝŶƚĠƌĞƐƐĞ ĂƵǆ ůŝĞƵǆ ŶŽƵǀĞĂƵǆ ĐŽŵŵĞ ů͛ŝŶŶŽva-

ƚŝŽŶ Ɛ͛ŝŶƚĠƌĞƐƐĞ ĂƵǆ ŝĚĠĞƐ ŶŽƵǀĞůůĞƐ͘ CĞ Ɖƌŝǆ ĞƐƚ ĚŽŶĐ ĂƵƐƐŝ ƉůƵƐ ŐĠŶĠƌĂůĞŵĞŶƚ ƵŶ ĞŶĐŽƵƌĂŐĞŵĞŶƚ ă ġƚƌĞ ĐƵƌŝĞƵǆ͕ ĐĂƌ ů͛ŝŶĚƵƐͲ
trie et la recherche aérospatiale ont besoin de gens curieux. 

NŽƚƌĞ ĐŽŵŵŝƐƐŝŽŶ Ă ĚŽŶĐ ĚĠĐŝĚĠ͕ ĞŶ ĂĐĐŽƌĚ ĂǀĞĐ ůĞƐ ŝŶƐƚĂŶĐĞƐ ƌĠŐŝŽŶĂůĞƐ Ğƚ ŶĂƚŝŽŶĂůĞƐ ĚĞ ůĂ ϯAF͕ Ě͛ĂĐĐŽƌĚĞƌ ƵŶ Ɖƌŝǆ ă ƵŶ ũĞƵͲ
ŶĞ ŝŶŐĠŶŝĞƵƌ ŽƵ ĐŚĞƌĐŚĞƵƌ͕ ĞŶ ĨŝŶ Ě͛ĠƚƵĚĞƐ ŽƵ ĂƵ ĚĠďƵƚ ĚĞ ƐĂ ĐĂƌƌŝğƌĞ͕ ƋƵŝ Ă ŽďƚĞŶƵ ĚĞƐ ƌĠƐƵůƚĂƚƐ ƐŝŐŶŝĨŝĐĂƚŝĨƐ Ğƚ ĨĂŝƚ ƉƌĞƵǀe 

Ě͛ƵŶ ĞŶŐĂŐĞŵĞŶƚ ĐůĂŝƌ ĚĂŶƐ ůĞ ĚŽŵĂŝŶĞ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ŽƵ ĚĞ ů͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞ͘ 
 

La première édition du prix EOS est attribuée à Marc Neveu, ici présent. Marc est astronome amateur, ancien président de 

ĐůƵď͕ ĐĞ ƋƵŝ ŵĞ ůĞ ƌĞŶĚ ƐǇŵƉĂƚŚŝƋƵĞ ;Ğƚ ĞŶ ƉůƵƐ ŝů Ɛ͛ĂƉƉĞůůĞ MĂƌĐͿ͘ C͛ĞƐƚ ĂƵƐƐŝ ůĂ ŵĂƌƋƵĞ Ě͛ƵŶ ŝŶƚĠƌġƚ ƉƌŽĨŽŶĚ ƉŽƵƌ ů͛ŽďƐĞƌǀĂͲ
tion spatiale, au-delà de sa carrière professionnelle. 

Iů Ă ĐŚŽŝƐŝ ůĞ ĚŽŵĂŝŶĞ ƐƉĂƚŝĂů ƉŽƵƌ ƐĞƐ ĠƚƵĚĞƐ ĞŶ ĠĐŽůĞ Ě͛ŝŶŐĠŶŝĞƵƌ Ğƚ Ă ŵĞŶĠ ƚŽƵƐ ƐĞƐ ƉƌŽũĞƚƐ Ě͛ĠƚƵĚŝĂŶƚ ĚĂŶƐ ůĞ ĚŽŵĂŝŶĞ͕ ĐĞ  

qui montre une grande continuité dans sa démarche ͗ ďĂƐĞ ĚĞ ĚŽŶŶĠĞƐ ĚĞ ƉŝğĐĞƐ ƐĂƚĞůůŝƚĞƐ ĐŚĞǌ TŚĂůĞƐ͕ ĚĠǀĞůŽƉƉĞŵĞŶƚ Ě͛ƵŶ 
ĐĂƉƚĞƵƌ ƐƚĞůůĂŝƌĞ ă ů͛E“A͕ ƉĂƌƚŝĐŝƉĂƚŝŽŶ ă ƵŶ ǁŽƌŬƐŚŽƉ ĠƚƵĚŝĂŶƚƐ ă ů͛E“TEC͕ ĚĠǀĞůŽƉƉĞŵĞŶƚ Ě͛ŝŶƐƚƌƵŵĞŶƚĂƚŝŽŶ ƐƉĞĐƚƌŽƐĐŽƉŝƋƵĞ 
ĞŵďĂƌƋƵĠĞ ĂǀĞĐ ůĞ CNE“ Ğƚ ůĂ NA“A͕ ĠĐƌŝƚƵƌĞ Ě͛ĂƌƚŝĐůĞƐ ƉŽƵƌ ůĂ N“F͘ DĞ ƉůƵƐ͕ ŝů Ă ĐŽŵƉůĠƚĠ ƐŽŶ ĚŝƉůƀŵĞ Ě͛ŝŶŐĠŶŝĞƵƌ ƉĂƌ ƵŶ 
Master en astrophysique et planétologie. Il a donc acquis une formation solide dans le domaine spatial, avec une bonne vi-

ƐŝŽŶ ĚĞ ů͛ĞŶƐĞŵďůĞ ĚĞƐ ĂĐƚĞƵƌƐ ƉƌŝŶĐŝƉĂƵǆ͕ Ğƚ ĐĞ Ŷ͛ĞƐƚ ƉĂƐ ƉĂƌ ŚĂƐĂƌĚ͘ 
“ŽŶ ƐƵũĞƚ Ě͛ĠƚƵĚĞƐ ƉƌŝǀŝůĠŐŝĠ͕ Đ͛ĞƐƚ ů͛ĞǆŽďŝŽůŽŐŝĞ͘ Iů Ɛ͛ĂŐŝƚ ĚĞ ƐĂǀŽŝƌ Ɛ͛ŝů Ǉ Ă ĚĞ ůĂ ǀŝĞ ĂŝůůĞƵƌƐ ĚĂŶƐ ů͛UŶŝǀĞƌƐ͕ Ğƚ ĂƵ-delà de savoir 

Ɛŝ ŶŽƵƐ ƐŽŵŵĞƐ ƐĞƵůƐ ă ŶŽƵƐ ŝŶƚĞƌƌŽŐĞƌ ƐƵƌ ƐĞƐ ŵǇƐƚğƌĞƐ͘ C͛ĞƐƚ ƵŶĞ ƋƵĞƐƚŝŽŶ ĨŽŶĚĂŵĞŶƚĂůĞ ă ůĂ ĨŽŝƐ ĂƵ ƉůĂŶ ƐĐŝĞŶƚŝĨŝƋƵĞ Ğƚ 
ƉŚŝůŽƐŽƉŚŝƋƵĞ ;ǀŽŝƌĞ ƌĞůŝŐŝĞƵǆͿ Ğƚ ƵŶ ĚĞƐ ƚŚğŵĞƐ ŵŽƚĞƵƌƐ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ͘ MĂƌĐ Ă ĂƉƉŽƌƚĠ ƐĂ ƉŝĞƌƌĞ ă ů͛ĠĚŝĨŝĐĞ ĞŶ ƚƌĂǀĂŝůůĂŶt 

depuis deux ans maintenant, à la NASA et au CNES, à des instruments capables de détecter des biosignatures, des marqueurs 

ĐŚŝŵŝƋƵĞƐ ĚĞ ůĂ ǀŝĞ͕ ƉĂƌ ƐƉĞĐƚƌŽƐĐŽƉŝĞ͕ ĚŽŶĐ ă ĚŝƐƚĂŶĐĞ͘ OŶ ĞƐƐĂŝĞ ĚĞ ĚĠƚĞƌŵŝŶĞƌ ĨŝŶĞŵĞŶƚ ůĂ ĐŽŵƉŽƐŝƚŝŽŶ ĚĞ ů͛ĂƚŵŽƐƉŚğƌĞ 
Ě͛ƵŶĞ ƉůĂŶğƚĞ͕ ĞŶ ŵĞƚƚĂŶƚ ĞŶ ĠǀŝĚĞŶĐĞ ůĂ ƉƌĠƐĞŶĐĞ ĚĞ ĐŽŵƉŽƐĂŶƚƐ ĐŚŝŵŝƋƵĞƐ ƋƵŝ ŶĞ ƉĞƵǀĞŶƚ ƉĂƐ ġƚƌĞ ĞǆƉůŝƋƵĠƐ ĞŶ ů͛ĂďƐĞŶĐĞ 
ĚĞ ƉƌŽĐĞƐƐƵƐ ĐŚŝŵŝƋƵĞƐ ŚŽƌƐ Ě͛ĠƋƵŝůŝďƌĞ ĐĂƌĂĐƚĠƌŝƐƚŝƋƵĞƐ ĚĞ ůĂ ǀŝĞ͘ LĂ ĚŝĨĨŝĐƵůƚĠ ĞƐƚ ă ĚĞƵǆ ŶŝǀĞĂƵǆ ͗ ĐĂƌĂĐƚĠƌŝƐĞƌ ů͛ĞǆŝƐƚĞŶĐĞ de 

composants à la signature complexe présents à de faibles concentrations et déterminer ce qui est caractéristique de la vie. 

CĞƐ ƚĞĐŚŶŝƋƵĞƐ ƐŽŶƚ ĂƉƉůŝĐĂďůĞƐ ŶŽŶ ƐĞƵůĞŵĞŶƚ ĚĂŶƐ ůĞ ĐĂĚƌĞ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ĚƵ “ǇƐƚğŵĞ “ŽůĂŝƌĞ͕ Ğƚ ƉůƵƐ ƉĂƌƚŝĐƵůŝğƌĞŵĞŶƚ ĚĞ 
MĂƌƐ͕ ĐŽŵŵĞ ŝů ůĞ ĨĂŝƚ ĂĐƚƵĞůůĞŵĞŶƚ͕ ŵĂŝƐ ĂƵƐƐŝ ƉůƵƐ ƚĂƌĚ ĚĂŶƐ ůĂ ĐĂƌĂĐƚĠƌŝƐĂƚŝŽŶ ĚĞ ů͛ĂƚŵŽƐƉŚğƌĞ ĚĞƐ ĞǆŽƉůĂŶğƚĞƐ͕ ƉůĂŶğƚĞƐ 
ĂƵƚŽƵƌ Ě͛ĂƵƚƌĞƐ ĠƚŽŝůĞƐ ƋƵĞ ůĞ ƐŽůĞŝů͘ UŶĞ ĚĠƚĞĐƚŝŽŶ ƉŽƐŝƚŝǀĞ ĚĂŶƐ ů͛ƵŶ ŽƵ ů͛ĂƵͲ
ƚƌĞ ĐĂƐ ƐĞƌĂŝƚ ƵŶ ĨŽƌŵŝĚĂďůĞ ĂĐĐĠůĠƌĂƚĞƵƌ ă ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ ƐƉĂƚŝĂůĞ͕ Ğƚ MĂƌĐ 
ƚƌĂǀĂŝůůĞ ƐƵƌ LA ŵĠƚŚŽĚĞ͕ ƋƵŝ͕ ĞŶ ů͛ĠƚĂƚ ĂĐƚƵĞů ĚĞ ŶŽƐ ĐŽŶŶĂŝƐƐĂŶĐĞƐ͕ ƐĞŵďůĞ ůĂ 
plus prometteuse pour obtenir une réponse. 

De plus, Marc a travaillé avec constance depuis deux ans sur le sujet, en Fran-

ce et aux US, et a déjà plusieurs publications et posters à son actif, qui mon-

ƚƌĞŶƚ ƵŶĞ ďŽŶŶĞ ŵĂŝƚƌŝƐĞ ĚƵ ƐƵũĞƚ͕ Ɛŝ ƚĂŶƚ ĞƐƚ ƋƵ͛ŽŶ ƉƵŝƐƐĞ ůĞ ŵĂŝƚƌŝƐĞƌ ĂƵͲ
ũŽƵƌĚ͛ŚƵŝ͘ Iů Ă ŵŽŶƚƌĠ ƐŽŶ ŝŶƚĠƌġƚ ƉŽƵƌ ƵŶ ĚŽŵĂŝŶĞ ŝŵƉŽƌƚĂŶƚ ĚĞ ů͛ĞǆƉůŽƌĂƚŝŽŶ 
ƉĂƌ ƐŽŶ ĞŶŐĂŐĞŵĞŶƚ Ğƚ ůĂ ƋƵĂůŝƚĠ ĚĞ ƐŽŶ ƚƌĂǀĂŝů͘ C͛ĞƐƚ ă ĐĞ ƚŝƚƌĞ ƋƵĞ ŶŽƵƐ 
ĂǀŽŶƐ ĚĠĐŝĚĠ ĚĞ ůĞ ĚŝƐƚŝŶŐƵĞƌ ƉĂƌŵŝ Ě͛ĂƵƚƌĞƐ ĐĂŶĚŝĚĂƚƐ͕ Ğƚ Đ͛ĞƐƚ ƉŽƵƌƋƵŽŝ ũ͛Ăŝ 
ůĞ ƉůĂŝƐŝƌ ĚĞ ůƵŝ ƌĞŵĞƚƚƌĞ ĂƵũŽƵƌĚ͛ŚƵŝ ĐĞ Ɖƌŝǆ ĚĞ ůĂ ǀŽĐĂƚŝŽŶ EO“͕ ĂƵ ŶŽŵ ĚĞ 
ů͛ĂƐƐŽĐŝĂƚŝŽŶ ĂĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ Ğƚ ĂƐƚƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ ĚĞ FƌĂŶĐĞ͘ 
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Compte-rendu de la conférence  

«Les phénomènes aérospatiaux non-identifiés :  
le point sur les activités officielles en France». 

 

Par P. Bousquet, membre de la 3AF ʹ TMP 

et organisateur de cette conférence. 
 

 

 

CĞƚƚĞ ĐŽŶĨĠƌĞŶĐĞ Ă ĞƵ ůŝĞƵ ůĞ ϭϮ ŽĐƚŽďƌĞ ϮϬϭϭ ă ůĂ ĐŝƚĠ ĚĞ ů͛EƐƉĂĐĞ͘ DĞǀĂŶƚ ƵŶĞ ƐĂůůĞ ĐŽŵďůĞ͕ YǀĂŶ BůĂŶĐ Ă ƉƌĠƐĞŶƚĠ ĚĞ ĨĂĕŽŶ 
très illustrée et didactique les objectifs, le fonctionnement et la méthodologie du GEIPAN dont il a été responsable au CNES 

ũƵƐƋƵ͛ĂƵ ϭer
 ũƵŝůůĞƚ ϮϬϭϭ͘ “ƚƌƵĐƚƵƌĞ ƉƵďůŝƋƵĞ ƵŶŝƋƵĞ ĞŶ ƐŽŶ ŐĞŶƌĞ͕ ůĞ GEIPAN Ă ƉŽƵƌ ŵŝƐƐŝŽŶƐ ĚĞ ĐŽůůĞĐƚĞƌ͕ Ě͛ĂŶĂůǇƐĞƌ͕ Ě͛ĂƌĐŚŝͲ

ǀĞƌ Ğƚ ĚĞ ŵĞƚƚƌĞ ă ůĂ ĚŝƐƉŽƐŝƚŝŽŶ ĚƵ ƉƵďůŝĐ ůĞƐ ƚĠŵŽŝŐŶĂŐĞƐ Ě͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶƐ ĚĞ PANƐ ;PŚĠŶŽŵğŶĞƐ AĠƌŽƐƉĂƚŝĂƵǆ NŽŶ ŝĚĞŶƚŝͲ
fiés) sur le territoire français. 

 

La méthodologie est basée sur un processus en 3 étapes, recueil des observations, constat et analyse, qui a pour but de clas-

ser les phénomènes en quatre catégories définies dans le graphique ci-dessous. Depuis 30 ans, le GEIPAN a analysé plus de 

ϲϱϬϬ ƚĠŵŽŝŐŶĂŐĞƐ ƌĞƉƌĠƐĞŶƚĂŶƚ ĞŶǀŝƌŽŶ ϮϮϬϬ ĐĂƐ Ě͛ŽďƐĞƌǀĂƚŝŽŶƐ ;ϭϯϴϱ ƉƵďůŝĠƐͿ ͗ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

LĞƐ PANƐ ŝĚĞŶƚŝĨŝĠƐ ƌĞŐƌŽƵƉĞŶƚ ƵŶ ůĂƌŐĞ ĠǀĞŶƚĂŝů ĚĞ ƉŚĠŶŽŵğŶĞƐ ĂůůĂŶƚ ĚĞ ůĂ ƐŝŵƉůĞ ƌĞĐŽŶŶĂŝƐƐĂŶĐĞ ƉĂƌ ů͛ŽďƐĞƌǀĂƚĞƵƌ Ě͛ƵŶ 
phénomène naturel ou artéfact connu (planète, nuage, mirage, avion, animal, lanterne volante..) à des observations de phé-

nomènes plus rares (satellite, rentrée atmosphérique, foudre en boule). On note une amélioration depuis dix ans de la quali-

ƚĠ ĚĞƐ ƉŝğĐĞƐ ă ů͛ĂƉƉƵŝ ĚĞƐ ƚĠŵŽŝŐŶĂŐĞƐ͕ ĞŶ ƌĂŝƐŽŶ ŶŽƚĂŵŵĞŶƚ ĚĞ ůĂ ŐĠŶĠƌĂůŝƐĂƚŝŽŶ ĚĞƐ ĨŽŶĐƚŝŽŶƐ ĚĞ ƉŚŽƚŽŐƌĂƉŚŝĞ ƐƵƌ ůĞƐ ƚĠůĠͲ
phones portables. Les PANs de catégorie D, correspondant à des observations non expliquées ou non identifiées parmi les-

ƋƵĞůƐ ƐĞ ĐůĂƐƐĞŶƚ ůĞƐ OVNI“͘ PĂƌŵŝ ƚŽƵƐ ůĞƐ ĐĂƐ ƚƌĂŝƚĠƐ ƉĂƌ ůĞ GEIPAN͕ ĂƵĐƵŶĞ ŽƌŝŐŝŶĞ ƌĞůĞǀĂŶƚ Ě͛ƵŶĞ ĠǀĞŶƚƵĞůůĞ ǀŝĞ ĞǆƚƌĂ-

ƚĞƌƌĞƐƚƌĞ Ŷ͛Ă ƉŽƵƌ ůĞ ŵŽŵĞŶƚ ĠƚĠ ĠƚĂďůŝĞ͘ 
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Les deux photos ci-dessous illustrent des observations classées en catégorie A. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le GEIPAN : une structure ouverte au public 
 

LĂ ĐŽŵŵƵŶŝĐĂƚŝŽŶ ĞƐƚ ƵŶĞ ŵŝƐƐŝŽŶ ƉƌŝŽƌŝƚĂŝƌĞ ĨŝǆĠĞ ĂƵ GEIPAN ƉĂƌ ůĞ PƌĠƐŝĚĞŶƚ ĚƵ CNE“͘ C͛ĞƐƚ ůĂ ƌĂŝƐŽŶ ƉŽƵƌ ůĂƋƵĞůůĞ ůĞ      
GEIPAN a décidé de mettre à disposition du public la totalité des archives, depuis 2007, à travers le site http://www.geipan.fr. 

Cette diffusion montre une attente sociale très forte : 

- ũƵƐƋƵ͛ă ϰϬ ϬϬϬ ŝŶƚĞƌŶĂƵƚĞƐ ǀŝƐŝƚĞŶƚ ůĞ ƐŝƚĞ ŵĞŶƐƵĞůůĞŵĞŶƚ͕ 
- le GEIPAN reçoit un courrier très important (lettres, mails, téléphone). 

 

EŶ ĐŽŶƐĠƋƵĞŶĐĞ͕ ůĞ GEIPAN ũŽƵŝƚ Ě͛ƵŶĞ ĨŽƌƚĞ ĞǆƉŽƐŝƚŝŽŶ ŵĠĚŝĂƚŝƋƵĞ͕ Žƶ ů͛ŝŵĂŐĞ ĚĞ ŵĂƌƋƵĞ ĚƵ CNE“ ĞƐƚ ĚŝƌĞĐƚĞŵĞŶƚ ŵŝƐĞ ĞŶ 
ũĞƵ͘ L͛ŝŵĂŐĞ ŐůŽďĂůĞ ĞƐƚ ƉŽƐŝƚŝǀĞ Ğƚ ůĞƐ ƌĞůĂƚŝŽŶƐ ĂǀĞĐ ůĞƐ ĚŝĨĨĠƌĞŶƚĞƐ ĐŽŵŵƵŶĂƵƚĠƐ Ğƚ ůĞƐ ŵĠĚŝĂƐ ƐŽŶƚ ƌĞůĂƚŝǀĞŵĞŶƚ ĂƉĂŝƐĠĞƐ͘  
Ce succès a été apparent à travers un sondage rapide à main levée du public : parmi  les 120 personnes présentes, deux tiers 

ŽŶƚ ĚĠĐůĂƌĠ ŶĞ ƉĂƐ ġƚƌĞ ĚĞƐ ĂƵĚŝƚĞƵƌƐ ŚĂďŝƚƵĞůƐ ĚĞƐ ĐŽŶĨĠƌĞŶĐĞƐ ĚĞ ůĂ ϯAF͘ L͛ĞǆƉŽƐĠ Ă ƉĂƌ ĂŝůůĞƵƌƐ ĠƚĠ ƉŽƵƌƐƵŝǀŝ ƉĂƌ ƵŶĞ ƐĠĂŶͲ
ce de questions ʹ ƌĠƉŽŶƐĞƐ ĚĞ ďŽŶŶĞ ƚĞŶƵĞ ƋƵŝ Ă ĚƵƌĠ ƚƌŽŝƐ ďŽŶƐ ƋƵĂƌƚƐ Ě͛ŚĞƵƌĞ͘ 
 

Ce sujet était classifié parmi les conférences spatiales de 2012 de la 3AF TMP, mais le GEIPAN interagit aussi fortement avec 

ůĞ ĚŽŵĂŝŶĞ ĂĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ͘ EŶ ĞĨĨĞƚ͕ ůĂ ƉůƵƉĂƌƚ ĚĞƐ ƉŚĠŶŽŵğŶĞƐ ŽďƐĞƌǀĠƐ ŽŶƚ ůŝĞƵ ĚĂŶƐ ů͛ĂƚŵŽƐƉŚğƌĞ͘ LĞƐ ƉŝůŽƚĞƐ Ě͛ĂǀŝŽŶ ĚŝƐͲ
ƉŽƐĞŶƚ Ě͛ƵŶ ƉŽŝŶƚ ĚĞ ǀƵĞ ƉƌŝǀŝůĠŐŝĠ Ğƚ ƐŽŶƚ ĚĞƐ ƚĠŵŽŝŶƐ ĨƌĠƋƵĞŶƚƐ͘ L͛ĂŶĂůǇƐĞ ĚĞƐ ĐĂƐ ƵƚŝůŝƐĞ ƌĠŐƵůŝğƌĞŵĞŶƚ ĚĞƐ ĚŽŶŶĠĞƐ ƉƌŽǀĞͲ
ŶĂŶƚ ĚĞƐ ƌĂĚĂƌƐ ĚĞ ĐŽŶƚƌƀůĞ ĂĠƌŝĞŶ͘ EŶĨŝŶ͕ ů͛ĂĐƚŝǀŝƚĠ ĚƵ GEIPAN ƉĞƌŵĞƚ ĚĞ ĐĂƌĂĐƚĠƌŝƐĞƌ ĚĞƐ ƉŚĠŶŽŵğŶĞƐ ƉŽƵǀĂŶƚ ĂǀŽŝƌ ƵŶ ŝŵͲ
ƉĂĐƚ ƐƵƌ ůĂ ƐĠĐƵƌŝƚĠ ĂĠƌŝĞŶŶĞ ;ůĂŶƚĞƌŶĞƐ ǀŽůĂŶƚĞƐ͕ ƚŝƌƐ ůĂƐĞƌ ŝŶƚĞŵƉĞƐƚŝĨƐ͕ ͙Ϳ͘ CĞƚƚĞ ĐŽŶĨĠƌĞŶĐĞ ƉƌĠƐĞŶƚĂŝƚ ĂŝŶƐŝ ƵŶ ĐĂƌĂĐƚğƌe 

ƉůƵƌŝĚŝƐĐŝƉůŝŶĂŝƌĞ͕ ƚƌğƐ ƚƌĂŶƐǀĞƌƐĞ ƉĂƌŵŝ ůĞƐ ĚŝǀĞƌƐ ĐĞŶƚƌĞƐ Ě͛ŝŶƚĠƌġƚ ĚĞ ŶŽƚƌĞ ĂƐƐŽĐŝĂƚŝŽŶ͘ 
 

Nuage lenticulaire en Ariège en 1974

http://www.geipan.fr/
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VŝƐŝƚĞ Ě A͛ŝƌďƵƐ ƉĂƌ EUROAVIA LĞƵǀĞŶ - Bruxelles - Belgique 
Martijn Vanloffelt, Treasurer EUROAVIA Leuven 

 

 

 

 

On October the 28th, EUROAVIA Leuven - Brussel (Belgium) was able to visit the AIRBUS site in Toulouse. Our visit started 

with a presentation about how AIRBUS deals with aerodynamics. During this presentation it was stated very clearly to us that 

designing the aerodynamics is not done by mere theoretical calculations. It was pointed out that it's necessary to incorporate 

several techniques and that when possible real-life verification is desired. After this very interesting lecture we were presen-

ted a very nice meal, where we had the opportunity to speak with some people working for AIRBUS. They were kind enough  

to answer all of our questions and talk a little about the possibility of internships. By that moment we had already gained a 

clear general view of how airplanes are designed. But with just theory planes can't be build. So the people of AIRBUS took us 

on a tour around the airport. The final stop was made at the A380 assembly facility. For most of us this was the very first time 

to see a A380 in real life. And to make things even better we were able to have all our questions answered by our guide. After 

this very enriching day, there is only one thing left to do, thanking AIRBUS for this stunning visit. 

 

Greetings from Belgium, Martijn Vanloffelt, Treasurer EUROAVIA Leuven 



18 

 

 

Dans son film, Martin Scorcèse évoque une grande partie de la vie d'Howard Hughes en terminant sur le vol de son 

hydravion géant qui a stupéfié l'Amérique en 1947. Mais ce personnage atypique va continuer à se mêler au 

cinéma に multipliant ses conquêtes de Stars に et à l'Aviation, menant  ses affaires dans une gestion désinvolte, en 

particulier celle de sa compagnie aérienne, la célèbre TWA. Mais il aura également le flair, au début de la guerre 

froide, de créer un immense laboratoire qui mettra à la disposition de son pays des dispositifs électroniques, 

missiles, radars, hélicoptères, pour finir dans les satellites avec même une importante participation au fameux 

programme lunaire Apollo... Pour conserver son pouvoir, il se mêlera de la vie politique en s'activant dans l'ombre 

auprès des différents Présidents, entraînant notamment malgré lui, la chute de Richard Nixon...Une vie 

tourbillonnante, où on retrouvera tout autour de lui le FBI, la CIA et même la Mafia ! 

Howard Hughes souffrant des séquelles de ses nombreux accidents de troubles mentaux, isolé par un entourage 

cupide, connaîtra une cruelle fin de vie totalement imméritée. Il meurt à 71 ans. 

Une des personnalités américaines des plus étonnantes, des plus controversées, du XXème Siècle... 
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Compte-rendu de l'après-midi SEE/3AF du 29 juin 2011 

consacrée aux aéronefs à propulsion électrique 
 

Jean-Michel DUC 
A- Conférence de madame Anne Lavrand (deux heures environ) 

 

 

1- PƌĠƐĞŶƚĂƚŝŽŶ ĚΖEůĞĐƚƌĂǀŝĂ Ğƚ ĚĞ ůΖAPAME͘ 
 

Introduite par les organisateurs de l'après-midi, Jean-Charles Gautherot et Jean-Luc Chanel, au nom de la SEE et de la 3AF 

respectivement, madame Anne Lavrand commence par présenter sa société et son propre parcours professionnel. 

 

Anne Lavrand après une formation en Ecole Supérieure de Commerce est « entrée en Aéronautique » par le pilotage des 

avions légers, passion qu'elle a pu satisfaire grâce à la compréhension de ses premiers employeurs (Aviasud, Aerospatiale). 

Elle est actuellement la Présidente Directrice Générale de la société Electravia qu'elle a fondée pour commercialiser une gam-

me de petits moteurs électriques avionnables et d'hélices silencieuses afin de répondre aux défis écologiques actuels. Aupa-

ravant, Anne Lavrand avait eu à participer à la réalisation d'un avion monomoteur monoplace, l'Electra « Souricette », pour 

démontrer la faisabilité du concept d'avion tout électrique. 

 

C'est ainsi que, le 23 décembre 2007, a eu lieu le premier vol au monde (50 km parcourus en 48 minutes)* d'un avion à mo-

teur électrique alimenté par batterie, précédant de peu la première réalisation chinoise concurrente et d'autres réalisations 

de par le monde. 

 

Depuis lors, les records tombent de jour en jour : le bimoteur MC 15 électrique, dérivé du fameux Cri-cri de Michel Colom-

ban, qui détenait le record de vitesse à 262 km/h au printemps dernier vient de battre son propre record en atteignant 283 

km/h (performance homologuée par la Fédération Aéronautique Internationale) pendant le récent Salon du Bourget. 

Electravia pense éventuellement construire un plus gros bimoteur et organiser un congrès international rassemblant tous les 

spécialistes et toutes les réalisations en la matière. 

 

Electravia a été créée en 2008 par trois passionnés : Christian Vandamme, Ingénieur des Arts et Métiers, Jérémie Buiatti et 

Anne Lavrand. En plus des moteurs électriques, la société, installée dans un bâtiment de 800 m2 sur l'aérodrome de Sisteron, 

ƉƌŽĚƵŝƚ ĚĞƐ ŚĠůŝĐĞƐ ƐŝůĞŶĐŝĞƵƐĞƐ͘ LĞ ĐŚŝĨĨƌĞ ĚΖĂĨĨĂŝƌĞƐ Ă ĠƚĠ ĚĞ ϭϬϮ ŬΦ ĞŶ ϮϬϭϬ͕ ůΖŽďũĞĐƚŝĨ ϮϬϭϭ ĞƐƚ ĚĞ ϮϮϱ ŬΦ͘ Iů Ǉ Ă ŵĂŝŶƚĞnant 4 

salariés et un cinquième sera prochainement embauché. 

Anne Lavrand est également Présidente de l'APAME, Association de Promotion des Aéronefs à Motorisation Electrique. Cette 

association, créée en 2006, compte aujourd'hui plus de 500 adhérents dans le monde entier (jusqu'au Chili!). 

 

ΎNŽƚĞ ĚƵ ƌĠĚĂĐƚĞƵƌ ŚŽƌƐ ƌĠƵŶŝŽŶ ͗ BŝůĂŶ ĠŶĞƌŐĠƚŝƋƵĞ ͗ CĞůĂ ĨĂŝƚ ĂƉƉƌŽǆŝŵĂƚŝǀĞŵĞŶƚ ϭ͕ϯ ŬWŚ ƉŽƵƌ ůĞƐ ƚƌŽŝƐ ŵŝŶƵƚĞƐ ĚĞ ĚĠĐŽůůĂͲ
ge et montée à la puissance maximale de 26 kW, puis environ 4,5 kWh pour 45 minutes de croisière, descente et atterrissage  

à une puissance moyenne de 6 kW (8 CV) à 60 km/h environ, la capacité de la batterie étant de 6 kWh. Les ordres de gran-

deur ne sont pas très différents en tout électrique de la performance de Louis Blériot à l'essence le 25 juillet 1909 : 37 km en 

ϯϳ ŵŝŶƵƚĞƐ ƉŽƵƌ ƚƌĂǀĞƌƐĞƌ ůĂ MĂŶĐŚĞ ĂǀĞĐ ƵŶ ŵŽƚĞƵƌ AŶǌĂŶŝ ĚĞ Ϯϱ CV ĂƵ ĚĠĐŽůůĂŐĞ͘   
 

 

2- Historique et conclusion. 
 
L'idée de fabriquer des aéronefs à propulsion électrique est ancienne : les frères Tissandier avaient réalisé un dirigeable à 

moteur électrique dès 1883 ! 

 

De 1960 à 1990 plus de 70 projets d'avion ou ULM électriques ont germé. Après 1990, ce sont également des projets d'héli-

coptères et le SunSeeker d'Eric Raymond qui ont vu le jour. Mais les performances étaient très limitées à cause des batteries 

de trop faible capacité par rapport à leur masse et leur encombrement. 
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Avec la technologie Li-Ion (batteries SAFT), un planeur à décollage autonome, l'Antarès 20 E, conçu par la PME allemande 

Lange Aviation, a été certifié et connait un succès commercial : une cinquantaine d'appareils ont été vendus à ce jour à envi-

ƌŽŶ ϭϱϬ ŬΦ ƉŝğĐĞ͘ “ŽŶ ŵŽƚĞƵƌ ƐĂŶƐ ďĂůĂŝƐΎΎ ĚĞ ϰϮ ŬW Ă ĠƚĠ ĚĠǀĞůŽƉƉĠ ƉĂƌ LĂŶŐĞ AǀŝĂƚŝŽŶ ĞůůĞ-même. La durée totale possible 

des phases de vol propulsé n'atteint pas 20 minutes. Un concurrent italien sérieux, le Silent II E, est en cours de certification. 

En 2007, des batteries Li-Polymère (Kokam, voir ci-après) sont montées sur un ULM pendulaire en France pour en alimenter 

le moteur. 

 

Puis, en Fance toujours, sont réalisés un moteur sans balais de 26 chevaux, à partir de brevets britanniques, et une batterie 

de capacité 6 kWh qui vont équiper la « Souricette » déjà citée tandis que l'avant-projet américano-suisse Solar Impulse est 

très médiatisé. 

 

De nouveaux équipementiers entrent en lice : 

- E-PAC pour la régulation électronique, 

- Kokam (américain) pour les batteries, 

tandis que Boeing modifie un Dimona pour l'équiper d'un moteur électrique de 80 chevaux alimenté par une pile à combusti-

ble. 

 

Suit alors une impressionnante liste de réalisations d'aéronefs très variés. On ne pourra pas les citer tous ici, il convient de 

se reporter aux planches quasi-exhaustives de madame Lavrand. 

 

Le rédacteur du présent compte-rendu a toutefois noté quelques faits saillants : 

 

a- Chez les Chinois, d'une part la réalisation et l'installation sur un ULM américain Spyder d'un moteur de 25 kW qui mar-

che remarquablement bien et, d'autre part, l'avion (qui ne serait, à cause de sa masse, qu'un ULM) Yuneec E 430, à l'es-

thétique parfaite, qui a fait son premier vol en juin 2009 avec un moteur de 40 chevaux, mais qui rencontrerait quelques 

difficultés pour sa certification. 

 

b- En Europe,les Pipistrel slovènes, avec en particulier le quadriplace Taurus G4 à deux fuselages encadrant le fuseau-

moteur de 135 kW ! et 

c- les dérivés français du Cri-cri, le MC 15 déjà mentionné qui détient depuis le 25 juin dernier le record de vitesse à 283 

km/h et celui réalisé par EADS/Innovative Works qui a fait son premier vol en septembre 2010 avec 4 moteurs de 10 kW 

chacun (deux fois deux en tandem) et 4 hélices, la tuyère qui traverse les fuseaux-moteur révélant les soucis de refroidis-

sement ! 

 

En conclusion, Anne Lavrand toujours aussi enthousiaste pense que, moins de quatre ans après le premier vol d'un avion à 

moteur électrique alimenté par batterie, de grands progrès ont déjà été faits mais que ce n'est pas grand chose à côté des 

progrès à venir auxquels elle s'attend en y croyant profondément. 

 

ΎΎ LĞ ŵŽƚĞƵƌ ƐĂŶƐ ďĂůĂŝƐ ƉğƐĞ ĞŶǀŝƌŽŶ ϭϬϬ ŐͬCV ƚĂŶĚŝƐ ƋƵĞ ůĞ ŵŽƚĞƵƌ ƚƌĂĚŝƚŝŽŶŶĞů ĂǀĞĐ ďĂůĂŝƐ ƉğƐĞ ĞŶǀŝƌŽŶ ϱϬϬ ŐͬCV͕ ĚΖŽƶ 
le choix du premier pour l'aviation, malgré des différences quant au convertisseur et au contrôle/commande de la vitesse 

de rotation qui pénalisent le moteur sans balais. 

 

 

3- QƵĞƐƚŝŽŶƐ͕ ƌĠƉŽŶƐĞƐ Ğƚ ĐŽŵƉůĠŵĞŶƚƐ͘ 
 
Jean-Paul Vaunois demande quelle est la masse du convertisseur utilisé par Electravia. Il lui est répondu que cette infor-

mation est confidentielle ! 

 

Clarification : Anne Lavrand confirme que dans son esprit, pile à combustible veut presque toujours dire pile à hydrogène. 

Autrement dit, l'intérêt véritable du moteur électrique pour elle, c'est de pouvoir se passer complètement de carburant 

contenant du carbone, d'obtenir l'émission zéro de CO2. Mais Anne Lavrand ajoute qu'elle n'a pas grande confiance en 

l'avenir pratique des piles à hydrogène. Elle attend beaucoup plus des progrès à venir des batteries. 

 

Christophe Turpin rappelle qu'en l'état actuel, une fois « packagée » c'est-à-dire « habillée » de l'environnement nécessai-

re au bon fonctionnement, une batterie Lithium-Polymère est capable de stocker 130 à 200 Wh/kg suivant sa qualité. Le 

constructeur le plus compétent au plan mondial est bien Kokam aux Etats-Unis. 
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De jeunes étudiants posent des questions relatives aux méthodes pour améliorer les hélices. On leur donne les explica-

tions souhaitées sur l'architecture, les méthodes de calcul, les essais en soufflerie et l'intégration hélice/fuseau-moteur. 

Jean-Paul Vaunois en profite pour rappeler que les objectifs d'amélioration de la performance aérodynamique (force de 

traction/puissance consommée) et de réduction du bruit émis ne sont pas toujours compatibles. Il signale avoir vu au der-

nier Salon du Bourget une hélice monopale, peut-être plus difficile à équilibrer dynamiquement qu'une multipale mais 

ayant un meilleur rendement aérodynamique. 

 

;RĞŵĂƌƋƵĞ ĚĞ ůΖĂŶŝŵĂƚĞƵƌ ĞŶ ƌĠƵŶŝŽŶ ͗ LĞƐ ƉĞƌƐŽŶŶĞƐ ƐƉĠĐŝĂůĞŵĞŶƚ ŝŶƚĠƌĞƐƐĠĞƐ ŽŶƚ ƚŽƵƚ ŝŶƚĠƌġƚ ă ůŝƌĞ ůΖŽƵǀƌĂŐĞ ŝŶƚŝƚƵůĠ 
« L'aérodynamique de l'avion subsonique expliquée aux oiseaux » aux Editions « Volez ! », rédigé par Jean-Paul Vaunois et 

préfacé par l'astronaute Jean-François Clervoy, ouvrage qui contient, entre autres, un long chapitre particulièrement clair, 

didactique et riche d'exemples variés sur ce thème). 

 

AŶŶĞ LĂǀƌĂŶĚ ƌĞǀŝĞŶƚ ĂůŽƌƐ ƐƵƌ ĚĞƐ ƐƵũĞƚƐ ƋƵŝ ůƵŝ ƚŝĞŶŶĞŶƚ ă ĐƈƵƌ : 

 

Elle se félicite que des rallyes (comme le Paris-Madrid en 2011), la « partie verte » des grands salons aéronautiques voire 

certains salons totalement dédiés à « l'aviation verte » permettent au grand public de prendre conscience des progrès 

accomplis et aux innovateurs de se mesurer à la concurrence. 

 

Elle se félicite également de la forte implication de grands constructeurs, EADS en Europe, Boeing aux Etats-Unis (voir 

avant-projet Sugar-Volt), IAI en Israël, etc. ainsi que de grands organismes de recherche, NASA aux Etats-Unis, DLR en Alle-

magne par exemple, sur ce thème de l'avion ou hélicoptère à propulsion électrique. 

En revanche, elle regrette d'avoir à faire tant d'efforts de persuasion en France pour tenter d'obtenir des aides de l'ADEME 

et de la DGAC. 

 

Enfin, elle termine sur une note optimiste en parlant de ses projets : à court terme accroître les moyens internes d'Electra-

via pour la conception d'hélices encore plus innovantes, à plus long terme peut-être remotoriser un avion de voltige ou en 

concevoir un nouveau (parce qu'en compétition de voltige, les vols étant de courte durée, la capacité limitée des batteries 

ne serait pas un obstacle majeur). 

 

 

B- Table-ronde (deux heures environ) 

 
 
1- Intervenants 
 
Madame Anne Lavrand, déjà citée. 

Jean-Paul Vaunois, ex-Ingénieur en Chef Airbus, Chef de Projet Teuchos Christophe Turpin, Chercheur Universitaire, respon-

sable national CNRS pour les recherches sur les piles à combustible, Lucien Prisse, Airbus, responsable de l'intégration des 

systèmes électriques, Jean-Luc Chanel, Airbus, 3AF/Président Commission Aviation Légère et Machines Dérivées et l'anima-

teur : Jean-Michel Duc, ancien Ingénieur Navigant d'Essai Concorde, pilote, retraité DGA, Commission Européenne et ONERA. 

 

 

2- Introduction 
 
L'animateur commence par présenter un court diaporama (donné en pièce jointe) pour rappeler la définition officielle d'une 

démarche prospective ĐĂƌ ƐŽŶ ĞǆƉĠƌŝĞŶĐĞ ƉƌŽĨĞƐƐŝŽŶŶĞůůĞ ;DŝƌĞĐƚĞƵƌ ĚĞ ůĂ PƌŽƐƉĞĐƚŝǀĞ ĚĞƐ “ǇƐƚğŵĞƐ ĚΖAƌŵĞŵĞŶƚ ă ůĂ DGA ĞŶ 
1995-ϭϵϵϲͿ ůƵŝ Ă ŵŽŶƚƌĠ ƋƵĞ ƚƌŽƉ ƐŽƵǀĞŶƚ ŽŶ ƉƌĞŶĚ ƉŽƵƌ prospective ce qui n'est qu'une prévision intelligente (par opposi-

tion à une extrapolation exponentielle stupide). La prospective ƐΖĂƉƉĂƌĞŶƚĞ ƉůƵƚƀƚ ă ƵŶĞ démarche par objectif : où vou-

drions-nous en être sur tel ou tel point en telle année ? On fait alors le chemin théorique à rebours pour savoir ce qu'on doit 

entreprendre tout de suite pour avoir une chance d'y arriver, sauf si ce compte à rebours conduit à une impossibilité ce qui 

veut dire qu'une rupture͕ ƚĞĐŚŶŽůŽŐŝƋƵĞ ŽƵ ƐŽĐŝĠƚĂůĞ͕ ƐĞƌĂŝƚ ŶĠĐĞƐƐĂŝƌĞ͘ 
 

;NŽƚĞ ĚƵ ƌĠĚĂĐƚĞƵƌ ĂƉƌğƐ ĐŽƵƉ ͗ ŝů ŶΖĂ ƉĂƐ ĠƚĠ ƉŽƐƐŝďůĞ ĚĞ ĚĠŐĂŐĞƌ ƵŶĞ ƉƌŽƐƉĞĐƚŝǀĞ ĂƵ ĐŽƵƌƐ ĚĞ ůĂ ƚĂďůĞ-ronde, les interve-

nants aussi bien dans la salle que sur le podium n'ont pas souhaité, par prudence et modestie ou par souci de discrétion, dé-

voiler des objectifs ambitieux ă ůŽŶŐ ƚĞƌŵĞ Ğƚ ƐĞ ƐŽŶƚ ůŝŵŝƚĠƐ ă ĚĞƐ prévisions raisonnables ă ĐŽƵƌƚ ŽƵ ŵŽǇĞŶ ƚĞƌŵĞͿ͘ 
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L'animateur rappelle les termes d'une discussion qu'il a eue récemment avec Jean-Paul Vaunois : même si le rendement des 

panneaux solaires et des moteurs électriques étaient voisins de l'unité, la puissance nécessaire au vol d'un ATR 42 étant ce 

qu'elle est, il faudrait une surface de voilure gigantesque et prohibitive pour pouvoir capter directement du soleil l'énergie 

nécessaire. La puissance nécessaire au vol à la vitesse de finesse max. étant proportionnelle au produit de la masse de l'avion 

et de cette vitesse, seules des « libellules lentes » comme Solar Impulse peuvent voler « à la force du soleil » avec un stocka-

ge limité d'électricité pour le vol de nuit (ce qui n'enlève rien au rêve d'Icare ni au mérite de l'équipe Piccard et Cie, sans mau-

vais jeu de mots !). Compte-tenu des progrès des moteurs, des matériaux légers pour les cellules, etc. la seule butée techno-

logique qui freine vraiment le développement de l'aviation électrique est le problème du stockage ou de la production à bord 

de l'énergie électrique. 

 

Puis l'animateur demande à chacun des membres de la table-ronde de se présenter et d'indiquer un point essentiel à son avis 

dans le débat. 

 

Lucien Prisse rappelle les études en cours chez Airbus et mentionne en particulier la possibilité d'installer des moteurs électri-

ques sur les roues du train principal des Airbus ce qui permettrait d'économiser du carburant au roulage et peut-être d'amé-

liorer le freinage. 

 

Christophe Turpin rappelle l'existence de moteurs thermiques à hydrogène, mais tout comme les moteurs électriques ali-

mentés par pile à combustible, il n'y croit pas beaucoup pour la propulsion des avions légers. En revanche, il pense que l'on 

pourrait envisager l'hydrogène comme carburant pour de gros avions. A l'inverse, il craint que la pile à combustible utilisée 

comme APU (Auxiliary Power Unit) reste un mythe à cause du devis de masse (Note du rédacteur, post table-ronde : dans 

d'autres cénacles il a été dit que la production d'eau en vol, masse d'eau qu'on a donc pas à embarquer avant le décollage 

pour des utilisations domestiques en vol, compenserait ce défaut concernant les masses).  

 

Enfin, monsieur Turpin confirme l'information donnée par l'animateur sur les batteries Lithium-Oxygène et mieux encore 

parle des recherches en cours sur des batteries Li-Fe et surtout Aluminium-Air qui permettraient en théorie un stockage de 

ϭϱϬϬ WŚͬŬŐ ŽƵ ĞŶ ƉƌĂƚŝƋƵĞ ĚĞ ϱϬϬ ă ϭϬϬϬ͕ ĐΖĞƐƚ-ă-ĚŝƌĞ ĚĠũă ϱ ĨŽŝƐ ƉůƵƐ ƋƵĞ ůĞ ĐŽƵƉůĞ Lŝ-PŽůǇŵğƌĞ ;ǀŽŝƌ Đŝ-ĚĞƐƐƵƐ Α AϯͿ͘ 
 

Madame Lavrand revient sur la critique qui s'exprime parfois à propos d'électricité : sa production « sale » par des centrales 

thermiques ou nucléaires au sol. Elle suggère que l'on pourrait installer des champs de panneaux solaires sur les grandes sur-

faces disponibles des aérodromes et recharger ainsi « proprement » les batteries des avions. 

 

Enfin, Jean-Paul Vaunois rappelle les remarquables travaux pour l'aviation légère qui avaient été entrepris par une équipe de 

ϰϬ ƉĞƌƐŽŶŶĞƐ ƐŽƵƐ ůĂ ĐŽŶĚƵŝƚĞ ĚĞ ŵŽŶƐŝĞƵƌ LĂǌĂƌĞĨĨ͕ ĂŶĐŝĞŶ ͨ patron ͩ ĚĞ ůΖĂĠƌŽĚǇŶĂŵŝƋƵĞ Ğƚ ĚĞƐ ĂǀĂŶƚ-projets chez Nord-

Aviation, travaux qui visaient à une amélioration de 50% des performances par rapport à celles des avions de l'époque (avec 

par exemple une vitesse de croisière supérieure ou égale à 160 km/h pour un quadriplace à moteur électrique). Ces objectifs 

étaient trop ambitieux en leur temps et durent être abandonnés, mais Jean-Paul Vaunois pense qu'ils seraient atteignables 

aujourd'hui. 

 

Concernant la logistique, l'équivalent de « refaire le plein d'essence » serait « changer de batterie » en quelques minutes. Il 

suffirait donc qu'il y ait un stock de batteries pré-chargées sur chaque aérodrome (ce qui implique une standardisation des 

batteries et de leur connectique). 

 

 

3- DĠďĂƚ ĂǀĞĐ ůΖĂƐƐŝƐƚĂŶĐĞ 
 
a- Critique d'un participant : Un « circuit carburant » à l'hydrogène (réservoir, tuyauteries, robinets, détendeurs, etc.) pèse 10 

fois plus que la quantité de carburant stockée, ceci pour tenir la pression et éviter les explosions. De plus, l'hydrogène indus-

triel n'est pas toujours très pur, surtout s'il est obtenu à partir de liquides fossiles, Cn Hm, naturellement mélangés à des pro-

duits sulfurés ou chlorés, sa production dégageant en plus du gaz à effet de serre (à cause de Cn). Réponse de Jean-Paul Vau-

nois : L'expérience du spatial montre que le danger dû à l'hydrogène n'est pas si grand que cela. En revanche, il est vrai que 

se posent des problèmes de pollution avec la pile à combustible, les catalyseurs risquant d'être « empoisonnés » par les im-

puretés de l'air utilisé comme oxydant (dans l'Espace on se sert d'oxygène « pur »). Qui plus est, le platine coûte une fortune 

et donc, autant la pile à combustible est la solution idéale pour de petites applications spatiales, autant elle est irréaliste pour 

l'aviation légère. Un autre problème important qui n'a été que trop légèrement évoqué, à propos du Cri-cri électrique par 

exemple (voir ci- dessus, § 2 c), c'est le refroidissement des moteurs. Un moteur de 30 kW dont le rendement serait de 70%  

laisserait 30% soit 9 kW de chaleur à évacuer, ce n'est pas rien ! Dans le bilan propulsif, il ne faudra donc pas oublier la trai-

née de refroidissement. (Note du rédacteur : sur ce sujet également, la lecture de l'ouvrage «L'aérodynamique de l'avion sub-

sonique expliquée aux oiseaux » de Jean-Paul Vaunois est fortement conseillée!)  
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b- Un autre participant fait remarquer que l'on manque cruellement de normes, de standards, etc. en matière de circuits de 

puissance dans le cas des systèmes propulsifs électriques : température maximale admissible dans l'exemple précédent, mais 

aussi standards pour les batteries (énergie stockée et vérification de la charge, volume, encombrement, connectique, etc.) si 

l'on s'oriente vers la solution de batteries remplaçables en quelques minutes pour « refaire le plein ». 

 

 

c- Est alors posée la question de la différence entre un avion opérationnel, vendable et fabricable en grande série, et un avion 

« de laboratoire » aussi spectaculaire soit-il. Par exemple, les avions dont la liste nous a été donnée par la conférencière pas-

seraient-ils la réglementation imposée aux monomoteurs à essence de 8% de pente de montée après décollage à la masse 

maximale autorisée ? Autre aspect : compte-tenu de la surface alaire nécessaire pour démontrer des vitesses de décrochage 

inférieures ou égales à 70 mph et donc des vitesses de décollage et d'atterrissage usuelles, voler en croisière à la finesse 

maximale revient à « se traîner » lamentablement (de l'ordre de 140 km/h pour un DR 400). Mais si l'on vise des vitesses de 

croisière usuelles (> 200 km/h), la puissance nécessaire est beaucoup plus grande et l'endurance des batteries va s'effondrer 

d'autant. 

 

 

d- Un participant dit alors qu'on pourrait imaginer, comme pour les voitures, une propulsion hybride, le moteur électrique 

étant dimensionné pour la croisière lente et le moteur thermique venant en renfort seulement pour les phases de décollage 

et de remise des gaz, pour les pointes de vitesse et éventuellement pour recharger la batterie en vol et augmenter la distance 

franchissable. Plusieurs des membres de la table-ronde pensent qu'une telle solution, bien qu'alléchante en théorie, serait 

trop lourde et trop onéreuse en pratique. 

 

 

e- Un participant pose la question d'une éventuelle dégradation des batteries à l'usage. Christophe Turpin répond qu'effecti-

vement la capacité des batteries diminue lentement avec le nombre de cycles de charge et décharge et avec l'intensité ou la 

rapidité de ces cycles. Là aussi, il faudra édicter des normes, des règlements pour fixer les critères à partir desquels on devra 

« ferrailler » une batterie. On ne peut pas faire comme l'automobiliste moyen : attendre d'être en panne pour changer de 

batterie ! 

 

 

f- A Jean-Michel Duc qui s'étonne de voir des indications apparemment erratiques sur son micro-ordinateur à propos de la 

charge de la batterie et du temps d'utilisation restant, Christophe Turpin répond deux choses. D'une part, il est difficile d'ima-

giner quelle va être l'utilisation à venir réelle (à la mise en route l'ordinateur qui charge divers logiciels consomme beaucoup, 

ensuite, en  « croisière » il consomme peu) on affiche donc une prévision du « temps restant » calculée à partir de la moyen-

ne de la consommation passée, laquelle décroit en « croisière » d'où l'impression paradoxale que plus longtemps on se sert 

de l'ordinateur plus il reste de temps disponible ! D'autre part, la corrélation entre tension aux bornes de la batterie et charge 

résiduelle n'est ni linéaire, ni parfaite. Sur les vieilles batteries au plomb, tout s'écroulait d'un coup à la fin, il était quasiment 

impossible de faire une prévision. Sur les batteries au Lithium, la corrélation est bien meilleure mais il reste une part d'incerti-

tude. Il reste donc un problème pour les avions : quel paramètre pourra jouer le rôle du jaugeur de carburant classique, très 

fiable, sur un avion à batteries ? 

 

 

g- Concernant les types d'avion léger justiciables d'une propulsion électrique, quelqu'un met en avant l'avion-école. Jean-Paul 

Vaunois n'y croit guère pour deux raisons : pendant longtemps encore un avion moderne mais classique, à moteur Rotax, 

coûtera moins cher à l'heure de vol qu'un avion électrique d'une part et, d'autre part, les réservoirs d'essence actuels per-

mettent de faire plusieurs vols-école d'affilée sans refaire le plein ou de faire une navigation de longue durée sans escale ce 

qui ne serait pas possible s'il fallait changer de batterie toutes les heures par exemple. 

En revanche, Jean-Paul Vaunois verrait bien des avions légers vraiment STOL (décollages et atterrissages très très courts) à 

voilure soufflée par 4 hélices, la puissance motrice répartie sur un grand nombre de petits moteurs électriques permettant 

d'assurer la sécurité (stabilité et performance) en cas de panne de l'un d'entre eux. La Commission Européenne y apporte son 

soutien. 

 

 

h- La question de la fiabilité des composants, moteurs, convertisseurs, régulateurs de puissance, batteries, etc. est posée. La 

réponse est que l'on manque actuellement de retour d'expérience en conditions opérationnelles extrêmes (températures, 

humidité, cycles de puissance, etc.) et sur les éventuels problèmes de maintenance en club (y compris sur la formation des 

mécaniciens) relatifs à ces nouveaux composants pour établir des statistiques fiables et, de là, des règles de l'art et une régle-

mentation. 
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Un intermède distrayant eut lieu vers la mi-temps de la table-ronde : une charmante jeune femme dans l'assistance (photo 

ϬϯͿ͕ ĂǇĂŶƚ ƚƌğƐ ƉŽůŝŵĞŶƚ ĚĞŵĂŶĚĠ ůĂ ƉĂƌŽůĞ͕ ǀŝŶƚ ŶŽƵƐ ĚŝƌĞ ƋƵΖĞůůĞ ŶΖĂǀĂŝƚ ƉĂƐ ĚĞ ĨŽƌŵĂƚŝŽŶ ƚĞĐŚŶŝƋƵĞ ŵĂŝƐ ƋƵΖĞůůĞ ĂǀĂŝƚ ĞŶͲ
tendu parler d'énergies nouvelles, d'anti-matière, de matière noire, d'énergie noire, etc. disponibles dans l'Univers en quanti-

tés quasi-illimitées. Donc, selon elle, plutôt que de « bricoler » à améliorer des piles à combustible ou des batteries, à capter 

quelques rayons du soleil, etc. l'argent de la Recherche publique et privée serait sans doute mieux utilisé à tenter de maîtriser 

ces énergies nouvelles pour apporter enfin à l'Humanité l'Age d'Or tant attendu. 

La responsabilité de ses propos lui est laissée, comme quoi, à la SEE comme à la 3AF, la liberté d'expression n'est pas un vain 

mot ! 

 

 
C- Conclusion 
 

Ce mini-colloque composé d'une longue mais passionnante conférence et d'une table-ronde bien préparée permettant un 

dialogue très libre et très fructueux entre des spécialistes reconnus du sujet et une assistance d'une soixantaine de personnes 

également très intéressée (cela s'est vu par le nombre et la pertinence des questions posées, la franchise et, de nouveau, la 

pertinence des réponses apportées) a été extrêmement utile. 

D'abord, sur le plan psychologique et sur des questions de société : en ces temps de crise, de morosité, de doutes, on a en-

tendu des voix raisonnablement optimistes, montrant que certaines recherches, certains projets avançaient vite et bien, que 

le souci légitime de préservation de la planète n'était pas oublié, bien au contraire, par les chercheurs, les ingénieurs et les 

industriels, petits et grands. 

Ensuite, sur les plans scientifique et technique, de la physique fondamentale jusqu'aux applications et à la réglementation de 

certification, un grand nombre de questions-clé ont été abordées et les réponses données (même si l'on n'a pas été aussi 

prospectifs que ce que l'animateur de la table-ronde eût souhaité) ont dégagé très clairement les voies les plus porteuses 

d'avenir, les axes suivant lesquels les efforts de progrès doivent être concentrés dans le cadre de budgets forcément limités. 

De tous ces apports, que les intervenants à la table-ronde (et donc en particulier Anne Lavrand) soient ici à nouveau remer-

ciés ainsi que le public pour son active participation et, bien sûr, que les organisateurs soient félicités d'avoir monté cette 

manifestation qui fait honneur à la SEE et à la 3AF. 
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Revue de Presse n°19 : novembre 2011, décembre 2011, janvier 2012 
 

EDITO 

TŽƵƚ Ě͛ĂďŽƌĚ ũĞ ƐŽƵŚĂŝƚĞ ǀŽƵƐ ĂĚƌĞƐƐĞƌ ŵĞƐ ŵĞŝůůĞƵƌƐ ǀŽĞƵǆ ƉŽƵƌ ĐĞƚƚĞ ŶŽƵǀĞůůĞ ĂŶŶĠĞ͕ ƋƵŝ ũĞ ů͛ĞƐƉğƌĞ ƐĞƌĂ ƌŝĐŚĞ ĞŶ ƉƌŽũĞƚƐ 
aéronautiques et avancées technologiques en tout genre. Suite aux nombreuses annonces de commandes des deux géants 

ĚĞ ů͛ŝŶĚƵƐƚƌŝĞ ĂĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ͕ ƋƵĞ ƐŽŶƚ AŝƌďƵƐ Ğƚ BŽĞŝŶŐ͕ ĐŽŶĐĞƌŶĂŶƚ ůĞƵƌƐ ǀĞƌƐŝŽŶƐ ƌĞŵŽƚŽƌŝƐĠĞƐ ƌĞƐƉĞĐƚŝǀĞƐ ĚĞ ůĞƵƌ ŵŽǇĞŶ 
courrier, nous pourrions penser que le marché des avions neufs se porte à merveille. Cependant, de manière globale et ce, 

ƚĂŶƚ ƐƵƌ ůĞ ƉůĂŶ ĚĞ ů͛ĂǀŝĂƚŝŽŶ ůĠŐğƌĞ͕ ŐĠŶĠƌĂůĞ ŽƵ Ě͛ĂĨĨĂŝƌĞ͕ ůĞ ŵĂƌĐŚĠ ŵŽŶƚƌĞ ůĞƐ ĞĨĨĞƚƐ ĚĠǀĂƐƚĂƚĞƵƌƐ ĚĞ ůĂ ĐƌŝƐĞ ĠĐŽŶŽŵŝƋƵĞ . 

EŶ ĞĨĨĞƚ͕ ůĞƐ ĐŽŵŵĂŶĚĞƐ Ğƚ ůŝǀƌĂŝƐŽŶƐ Ě͛ĂǀŝŽŶƐ ŶĞƵĨƐ ƐŽŶƚ ĞŶ ĨŽƌƚĞ ĐŚƵƚĞ͘ CĞůĂ ĂĨĨĞĐƚĞ ƚŽƵƚ ƉĂƌƚŝĐƵůŝğƌĞŵĞŶƚ ů͛ĂǀŝĂƚŝŽŶ ůĠŐğƌe. 

A ůĂ ĐƌŝƐĞ ĠĐŽŶŽŵŝƋƵĞ Ɛ͛ĂũŽƵƚĞ ůĞƐ ĞĨĨĞƚƐ ĚĞ ů͛ĞŶǀŽůĠĞ ĚĞƐ ĐŽƵƌƐ ĚƵ ƉĠƚƌŽůĞ͕ ůĂ ƌĂƌĠĨĂĐƚŝŽŶ ĚĞ ƉƌŽĚƵĐƚŝŽŶ ĚĞ ů͛AVGA“ ʹ tant 

nécessaire à notre activité ʹ ůĂ ŵŽŶƚĠĞ ĚĞƐ Ɖƌŝǆ ĚĞ ůĂ ŵĂŝŶƚĞŶĂŶĐĞ Ğƚ ů͛ŝŵŵŽďŝůŝƐŵĞ ƋƵĂƐŝ ƐƵŝĐŝĚĂŝƌĞ ĚĞ ů͛EA“A ĐŽŶĐĞƌŶĂŶƚ ƵŶĞ 
ũƵƐƚĞ ƌĠŐůĞŵĞŶƚĂƚŝŽŶ ƉŽƵƌ ů͛ĂǀŝĂƚŝŽŶ ĚĞ ůŽŝƐŝƌ͘ TŽƵƚ ĐĞůĂ ŝŵƉĂĐƚĞ ƚŽƵƚ ƉĂƌƚŝĐƵůŝğƌĞŵĞŶƚ ů͛ĂǀŝĂƚŝŽŶ ůĠŐğƌĞ͕ ƋƵŝ ĚŽŝƚ Ɛ͛ĂĚĂƉƚĞƌ  

ƉŽƵƌ ĐŽŶƚŝŶƵĞƌ Ě͛ĞǆŝƐƚĞƌ͘ J͛Ăŝ ǀƵ͕ ĐĞƐ ĚĞƌŶŝĞƌƐ ŵŽŝƐ͕ ůĂ ƐƵƌƉƌĞŶĂŶƚĞ ĚĠĐŽƵǀĞƌƚĞ ĚĞƐ ƉĂǇƐ ĞƵƌŽƉĠĞŶƐ͕ ĂƵƚƌĞƐ ƋƵĞ ůĂ FƌĂŶĐĞ ʹ et 

ŵġŵĞ ďŝĞŶ ĂƵͲĚĞůă ʹ du fait que notre aviation légère repose sur le socle de nos bénévoles. Nous sommes quasi le seul pays 

ĂƵ ŵŽŶĚĞ ă ŽĨĨƌŝƌ ƵŶĞ ƚĞůůĞ ĂĐƚŝǀŝƚĠ ƉĂƌ ů͛ŝŶƚĞƌŵĠĚŝĂŝƌĞ ĚƵ ďĠŶĠǀŽůĂƚ͕ Ğƚ ůĞƐ ŐƌĂŶĚĞƐ ƌĠŐůĞŵĞŶƚĂƚŝŽŶƐ ƚƌĂŶƐͲĠƚĂƚŝƋƵĞƐ ƐŽƵŚĂŝͲ
ƚĞŶƚ ŵĞƚƚƌĞ ĚĞ ů͛ŽƌĚƌĞ ĚĂŶƐ ĐĞ ƐǇƐƚğŵĞ ƋƵ͛ĞůůĞƐ ŶĞ ĐŽŵƉƌĞŶŶĞŶƚ ƉĂƐ͘ OŶƚͲŝůƐ ƚŽƵƐ ĐŽŶƐĐŝĞŶĐĞ ƋƵĞ ŶŽƚƌĞ ŵŽĚğůĞ ĞƐƚ ƵŶĞ ĨŽƌĐĞ 
ĨĂĐĞ ĂƵ ĐŽƵƌƐ ƐƉĠĐƵůĂƚŝĨ Ě͛ƵŶĞ ŵŽŶŶĂŝĞ Ě͛ĠĐŚĂŶŐĞ ͍ Iů ĞƐƚ ǀƌĂŝ͕ ƋƵ͛ŝů ƉĞƵƚ ġƚƌĞ ƐƵƌƉƌĞŶĂŶƚ ĚĞ ǀŽŝƌ ƋƵĞ ŶŽƵƐ ĨŽƌŵŽŶƐ ĐŚĂƋƵĞ 
ĂŶŶĠĞ ĚĞƐ ƉŝůŽƚĞƐ ĐŽŵƉĠƚĞŶƚƐ͕ ƋƵŝ ƉĂƌ ůĂ ƐƵŝƚĞ ĞŶ ĨĞƌŽŶƚ͕ ƉŽƵƌ ĐĞƌƚĂŝŶƐ͕ ůĞƵƌ ŵĠƚŝĞƌ͕ Ğƚ ĐĞ ŐƌąĐĞ ă ĚĞƐ ďĠŶĠǀŽůĞƐ͘ AƵũŽƵƌĚ͛ŚƵ i, 

nous devons absolument nous battre pour pérenniser ce modèle qui a fait ses preuves. Il ne faut pas nous laisser imposer 

ƵŶĞ ƌĠŐůĞŵĞŶƚĂƚŝŽŶ ĚƵ ƚǇƉĞ ͨ ĠĐŽůĞ ĚĞ ĨŽƌŵĂƚŝŽŶ ͩ ĂƵ ĐŽŵďŝĞŶ ĐŽŶƚƌĂŝŐŶĂŶƚĞ ă ŶŽƚƌĞ ŵŽĚğůĞ Ě͛ĂĠƌŽĐůƵď͘ NŽƵƐ ĚĞǀŽŶƐ ƐĂƵͲ
vegarder cet héritage et le montrer comme modèle avant-ŐĂƌĚŝƐƚĞ͕ ĐŽŵŵĞ ů͛Ă ĠƚĠ͕ ă ĚĞ ŶŽŵďƌĞƵƐĞƐ ƌĞƉƌŝƐĞƐ͕ ů͛ĂĠƌŽŶĂƵƚŝƋƵĞ 
française. 

 

 

Constructeurs 

 
Info Pilote 

 
Le FlyNano cherche des chevaux 
Ce petit monoplace finlandais tout carbone avait été l'une des (bonnes) surprises du dernier salon de Friedrichshafen. Avec 

son aile faisant également office de profondeur et sa toute petite motorisation thermique (24 ou 35 hp), le FlyNano a été 

pensé pour un usage purement récréatif: faire des ronds dans le ciel en décollant/atterrissant depuis un plan d'eau. Depuis 

Friedrichshafen, plusieurs essais ont été conduits: accélération, contrôle de stabilité et de maniabilité avant rotation.. Mais 

jamais de vol à part entière. La dernière tentative en date (1er novembre) a mis en évidence un manque de puissance empê-

chant le décollage. Une nouvelle motorisation est à l'étude. Une version électrique pourrait aussi voir le jour. Enfin, rappelons 

qu'en Finlande aucune licence n'est exigée pour piloter le FlyNano puisque sa masse est inférieure au minimum réglementai-

ƌĞ ĨŝǆĠ ƉĂƌ ůĂ ĐůĂƐƐĞ ͗ ϯϮϬϬϬ Φ͘ 
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Robinson : 200 embauches et une production doublée en un an ! 

Malgré la crise, la société Robinson, à qui l'on doit les hélicoptères R22, R44 et R66, a embauché 200 personnes ces derniers 

mois, essentiellement pour répondre à la forte demande concernant son dernierné et premier hélicoptère à turbine, le R66. Il 

y a un an, ce seul hélicop ère avait déjà généré une centaine de commandes. Depuis, les premières livraisons ont eu lieu, ren-

forçant l'engouement autour de cette machine et obligeant l'entreprise à augmenter ses cadences de production. Rapide-

ment, ce ne seront plus deux R66 qui seront assemblés par semaine mais trois. Au rythme où arrivent les commandes, Robin-

son étudie déjà la possibilité d'augmenter encore les cadences en 2012. L'export représente 70%de la production, principale-

ment à destination de l'Australie, du Brésil et de l'Europe(Russie notamment). Le R44 profite aussi de cette dynamique puis-

que 180 exemplaires devraient être assemblés en 2011. Au total, Robinson devrait produire 300 hélicoptères tous modèles 

confondus en 2011. Une augmentation de presque 50 % par rapport à 2010. 

 

LŝƐĂ AŝƌƉůĂŶĞƐ ͗ ů͛AŬŽǇĂ ĞŶ ĐŽƵƌƚĞ ĨŝŶĂůĞ 

Le 7 octobre, la PME française Lisa Airplanes dévoilait la version définitive de son Akoya, dans ses locaux du Bourget-du-Lac. 

L'appareil présenté accumule actuellement les heures d'essais. Six ans se sont écoulés entre le premier dessin de l'appareil, 

griffonné en seulement quatre heures, et le choix de son design définitif en février dernier. Entre-temps, un premier prototy-

pe avait volé en août 2007. 

Aujourd'hui, comme en 2005, l'esprit de l'appareil reste, inchangé. Equipé en série de seafoils permettant de décoller / atter-

rir sur l'eau, d'un train rentrant et de skis escamotables, le biplace tout composite imaginé par Eric Herzberger et Luc Bernole 

(photo ci-ĚĞƐ“ŝů“Ϳ ĞƐƚ ĠŐĂůĞŵĞŶƚ ĚŽƚĠ ĚΖƵŶ ƉĂƌĂĐŚƵƚĞ ĚĞ ĐĞůůƵůĞ Ğƚ ĚΖĂŝůĞƐ ƌĞƉůŝĂďůĞƐ ŵĂŶƵĞůůĞŵĞŶƚ ;ĠůĞĐƚƌŝƋƵĞŵĞŶƚ ĞŶ ŽƉͲ
tion). Un équipement pléthorique qui ne pénalise pas la masse à vide de l'Akoya, annoncée à 400 kg. Initialement orienté 

ǀĞƌƐ ůĞ ŵĂƌĐŚĠ ĚĞ ů͛ULM͕ LŝƐĂ AŝƌƉůĂŶĞƐ Ă ĚĠĐŝĚĠ ĚĞ ƉƌŝǀŝůĠŐŝĞƌ ůĞ ŵĂƌĐŚĠ L“A͕ ƚĂŶƚ ĂŵĠƌŝĐĂŝŶ ƋƵ͛ĞƵƌŽƉĠĞŶ ;MTOW ͗ ϱϲϬŬŐͿ 
sans toutefois renoncer à une version ultra légère. Côté performances, Lisa Airplanes annonce 143kt en croisière et une 

VŵĂǆ ĠƚĂďůŝĞ ă ϭϱϱŬƚ ƉŽƵƌ ƵŶĞ ĚŝƐƚĂŶĐĞ ĨƌĂŶĐŚŝƐƐĂďůĞ ĐŽŵƉƌŝƐĞ ĞŶƚƌĞ ϱϵϬ Ğƚ ϴϭϬ NM͘ FĂĐƚƵƌĠ ϯϬϬϬϬϬΦ HT͕ ů͛AŬŽǇĂ Ă ƚŽƵũŽƵƌƐ 
été positionné sur un créneau haut de gamme. Pour ce tarif, Lisa Airplanes offre divers services : formation globale pour les 

ŶŽŶ ƉŝůŽƚĞƐ͘ VŽůƐ ĚĞ ƉƌŝƐĞ ĞŶ ŵĂŝŶ Ğƚ ƐĠĂŶĐĞƐ Ě͛ĂƚƚĞƌƌŝƐƐĂŐĞƐͬĚĠĐŽůůĂŐĞƐ ƐƵƌ ĞĂƵ͕ ƚĞƌƌĞ͕ ŶĞŝŐĞ ƉŽƵƌ ůĞƐ ƉŝůŽƚĞƐ ĚĠũă ďƌĞǀĞƚĠƐ. 

GĂƌĂŶƚŝĞ ƉŝğĐĞƐ Ğƚ ŵĂŝŶ Ě͛ŽĞƵǀƌĞ͕ ŵĂŝŶƚĞŶĂŶĐĞ Ğƚ ĂƐƐŝƐƚĂŶĐĞ ĐůŝĞŶƚ ƉĞŶĚĂŶƚ ƚƌŽŝƐ ĂŶƐ͘ LĞƐ ƉƌĞŵŝĞƌƐ AŬŽǇĂ ƐĞƌŽŶƚ ůŝǀƌĠƐ ă ů͛Ġƚé 

ϮϬϭϮ͘ ϭϱ ĐŽŵŵĂŶĚĞƐ ĨĞƌŵĞƐ Ğƚ ϵϬ ŽƉƚŝŽŶƐ Ě͛ĂĐŚĂƚ ŽŶƚ ĚĠũă ĠƚĠ ĞŶƌĞŐŝƐƚƌĠĞƐ ƉĂƌ LŝƐĂ AŝƌƉůĂŶĞƐ͘ 
 

E-GO ͗ ƵŶ ŵŽŶŽƉůĂĐĞ ĚĂŶƐ ů͛Ăŝƌ ĚƵ ƚĞŵƉƐ 

La petite société britannique e-Go Aeroplanes, basée à Conington près de Cambridge, développe lm monoplace tout         

composite propulsif, l'e-Go. Elle annonce avoir réuni les fonds nécessaires pour achever la construction du prototype de       

l'e-Go et lancer la production de l'avion. Le financement provient d'investisseurs (business angels) de la région de Cambridge 

ayant pour habitude d'aider au développement de start-ups. Giotto Castelli et Tony Bishop, les deux cofondateurs                

d'e-Go Aeroplanes, travaillent sur leur monoplace depuis 2007. 1:e-Go fait appel à une structure composite ultra légère. De 

configuration canard, le petit monoplace sera propulsé par un moteur Wankel développant 40 hp. Une puissance suffisante 

ƉŽƵƌ ĂƚƚĞŝŶĚƌĞ ůĞƐ ϭϮϬ Ŭƚ ĞŶ ĐƌŽŝƐŝğƌĞ Ğƚ ĨƌĂŶĐŚŝƌ ũƵƐƋƵΖă ϰϬϱ Nŵ͘ LĞ ƉƌĞŵŝĞƌ ǀŽů ĚĞ ů͛Ğ-Go est prévu pour 2012.  

www.e-Go.me 

 

Défaut d'assemblage sur le Corvalis: Cessna à l'amende? 

La FAA vient d'annoncer que Cessna pourrait se voir infliger une pénalité financière de 2425000 $ pour des défaillances dans 

le contrôle qualité lors de la fabrication de certaines pièces en composite du Corvalis. Le 6 décembre 2010, un pilote d'essai 

de la FAA qui procédait à un audit chez Cessna et donc à un vol d'essai, aurait constaté le« décollement») d'une partie de la 

peau en composite de l'aile gauche du Corvalis qu'il pilotait. Ce qui avait endommagé un réservoir. Le pilote avait alors procé-

dé à un atterrissage d'urgence sur l'aéroport d'Independence (Kansas). Dès le 13 décembre, une AD était publiée, clouant au 

sol 13 avions qui utilisaient des pièces produites dans l'usine mexicaine de Cessna, à Chihuahua, entre le 17 décembre 2009 

et le 16 décembre 2010. Selon les investigations, ce décollement aurait pour origine une humidité excessive mesurée dans 

l'usine mexicaine et suffisante pour empêcher un séchage optimum. Cessna, qui ne s'est pas encore exprimé sur le sujet, dis-

pose d'un délai pour répondre à la FAA avant qu'une éventuelle sanction ne soit prononcée. 

 

L͛IŶĚĞ ĚĠǀĞůŽƉƉĞ ƐŽŶ ĂǀŝŽŶ ůĠŐĞƌ 

L'information n'a été dévoilée que mi-septembre) pourtant le prototype d'un avion léger à aile basse dessiné en Inde a fait 

son premier vol le ler septembre dernier... en Australie. Ce monomoteur à train fixe, qui répond au nom de C-NM5, a été 

assemblé par le constructeur australien GippsAero) fabricant de l'Airvan et propriété depuis 2010 de la société indienne Ma-

hindra Aerospace. Le C-NM5 est un cinq places tout métal motorisé par un Lycoming 10-540. L'appareil a été conçu conjoin-

tement par les laboratoires aéronautiques nationaux indiens et Mahindra Aerospace. Les vols d'essais sont en cours. Il est 

prévu que l'appareil soit certifié et vendu à l'international. Aucune performance n'a encore été communiquée. Selon le Finan-

cial Times, le C-NM5 pourrait être commercialisé à un tarif compris entre 350000 et 400000 $. Une gamme complète pourrait 

voir le jour autour de cet avion. Elle comprendrait un biplace et des avions de huit, dix et dix-huit places. 
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Ahrlac, le premier avion militaire 100% sud-africain 

Aerosud, société aéronautique sud-africaine a dévoilé l'Ahrlac (pour Advanced High Performance Reconnaissance Light Air-

craft), un biplace propulsif à aile haute multi-rôle. C'est une première pour ce pays qui n'avait jusque-là conçu que des 

avions légers et un hélicoptère d'attaque. L'Ahrlac pourrait remplir des missions militaires. Il a été doté de six points d'accro-

che sous voilure pour embarquer armement et réservoirs additionnels. L'avion peut aussi recevoir une nacelle sous le fusela-

ge pour transporter des capteurs, des systèmes électroniques ou de l'armement. L'Allrlac devrait croiser à 300 kt pour une 

distance franchissable annoncée à 1150 miles nautiques (sans réservoirs externes). La charge utile dépasserait les SOO kg. 

Premier vol prévu courant 2012, année olt la production pourrait 

aussi être lancée. 

 

DF400 :enfin une vraie succession au DR 

Fin septembre, les dirigeants de la société Finch Aircraft annonçaient avoir cessé toute collaboration avec la société CEAPR 

en raison de divergences. Pour mémoire, Finch Aircraft commercialisait la gamme des DR400 produite par CEAPR Désormais, 

l'équipe emmenée par Philippe Le Corre (Finch) se développera seule. La société Finch Aircraft a été mise en sommeil et 

deux autres structures ont vu le jour: Aero Finch etASIFinch. La première assure le montage des avions. La seconde, un bu-

reau d'études, travaille à la modernisation de la gamme. Celle-ci s'articule autour du DF 400 (DF pour Délémontez-Finch) 

dont la structure évoluera progressivement du (« bois et toile » au « composite et toile » pour simplifier la production et en 

réduire les coûts. Le délai de certification de ces pièces en composite est estimé à trois ans. Pour l'heure, il est déjà possible 

de commander un DF 400 « bois et toile ». Un premier DF 480 (180 hp) équipé Garmin G500 sera livré en mars 2012. La 

gamme comprend aussi les DF 420 et 460 (Lycoming 120 et 160 hp). Courant 2012, deux versions diesel de 135 hp et 155 hp 

;ŵŽƚĞƵƌƐ CĞŶƚƵƌŝŽŶͿ ĚĞǀƌĂŝĞŶƚ ĠŐĂůĞŵĞŶƚ ŐĂƌŶŝƌ ůĞ ĐĂƚĂůŽŐŶĞ ĚΖAĞƌŽ FŝŶĐŚ͘ JĞĂŶ CĂŵƵƐ͕ ǀŝĐĞ-ƉƌĠƐŝĚĞŶƚ͕ ĞǆƉůŝƋƵĞ͗ ͨ NŽƵƐ 
repartons de zéro. Nous venons d'emménager dans de nouveaux locaux de 800m2, toujours à Darois. Nous comptons ac-

tuellement un effectif de huit personnes. Bientôt, nous serons douze. Notre objectif initial est de construire une vingtaine 

ĚΖĂǀŝŽŶƐ ƉĂƌ ĂŶ͘ ͩ LĞ DF ϰϮϬ͕ ƌĞŶƚƌĠĞ ĚĞ ŐĂŵŵĞ ĚΖAĞƌŽ FŝŶĐŚ͕ ĞƐƚ ĚŝƐƉŽŶŝďůĞ ă ƉĂƌƚŝƌ ĚĞ ϭϳϱϬϬϬ Φ TTC͕ ĐĞ ƋƵŝ  
comprend une avionique classique couplée à un GPS Moving Map Flymap. 

 

Dyo'Aero : retrouver une dynamique de vente 

Dyn'Aero se réorganise. Désormais, le catalogue du constructeur dijonnais compte trois lignes distinctes: la Blue Line (entrée 

de gamme), la Classic Line et la Gold Line (haut de gamme intégrant en série toutes les options des gammes inférieures). Si 

Christophe Robin reste à la tête du département design, le nouveau PDG de l'entreprise s'appelle Jean-Claude Morisson, 

quarante- cinq ans d'expérience dans l'aérien dont plus de vingt ans passés chez Air France, aux opérations et à la mainte-

nance. « Nous voulons sortir de l'artisanat pour entrer dans une dynamique industrielle, explique Morisson. Notre objectif 

est triple: améliorer la qualité perçue de nos appareils, proposer aux clients une grille tarifaire plus claire et mettre en place 

un service après vente plus performant. » Depuis peu, DynAero propose des kits, mais aussi des appareils « clés en main » 

comme le MCR01 Blue Line. Dans une logique de rationalisation, les kits les moins xxx garantir lUI meilleur niveau de finition 

et un prix moins élevé que par le passé. Nous avons très fortement réduit nos prix de revient (le MCR01 Blue Line est annon-

ĐĠ ă ϳϬϬϬϬ Φ HT͕ NDLRͿ͕ ĐĞ ƋƵŝ ƐŝŐŶŝĨŝĞ ƋƵĞ ŶŽƵƐ ĚĞǀŽŶƐ ƌĞƚƌŽƵǀĞƌ ůĞƐ ǀŽůƵŵĞƐ ĚĞƐ ĂŶŶĠĞƐ ϮϬϬϴͬϮϬϬϵ͕ ƐŽŝƚ ĞŶƚƌĞ ϰϬ Ğƚ ϳϬ 
machines vendues par an. Nous voulons finir 2011 avec 12 ventes. Et nous en visons 30 pour 2012. » Dyn'Aero serait reve-

nue de Blois avec cinq machines vendues (deux MCR01 ULM Blue Line, un Pick Up et deux MCR01 en kit). En attendant le 

lancement de la réglementation ELA, la société envisage sérieusement de se tourner vers le marché 

des LSA. Pour cela, elle va agrandir son bureau d'études en recrutant quatre ingénieurs. 

 

Yuneec fait une pause et se restructure 

Mais qu'est devenu le Yuneec? Présent sur tous les salons, c'est aujourd'hui le silence radio. Le constructeur chinois devait 

être le premier à commercialiser un appareil électrique, le biplace e430. Ce lancement est décalé à une date inconnue. Cette 

décision découle d'un tragique accident survenu en mai dernier, non pas à bord d'un e430) mais du e1000, un prototype 

d'avion électrique quadriplace qui devait concourir pour le Green Flight Challenge (remporté par le Twin Taurus de Pipistrel). 

Le quadriplace chinois s'est crashé au décollage, victime d'une rupture à la jonction fuselage/empennage.  

Le pilote et ingénieur Martin Wezel, par ailleurs impliqué dans la conception de l'e430, n'a pas survécu. Depuis ce jour, Yu-

neec a décidé de reprendre tous les calculs de ses appareils. Trois ingénieurs, deux Allemands et un Américain, ont été recru-

tés. Pierre Hallet, importateur Europe installé en Belgique, confirme: « Les quatre exemplaires d'e430 construits, dont le nô-

tre, ne voleront plus pendant toute cette phase de recherche. Pour autant, nous restons convaincus du potentiel de l'appa-

reil. Le groupe motopropulseur est vraiment très bon. Les chinois ont compris que le développement d'une cellule demandait 

du temps. Ils vont le prendre et reviendront quand ils seront prêts.  

Le propriétaire de Yuneec, Tian Yu, est aussi à la tête d'une des plus grosses usines de modèles réduits de Chine. Il a les res-

sources financières pour supporter les recherches pendant quatre ou cinq ans. » Yuneec compterait aujourd'hui une cinquan-

taine de salariés. 
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Burt Rutan veut révolutionner les lancements spatiaux 

L'ingénieur américain Burt Rutan s'est associé à Paul Allen, cofondateur de Microsoft, pour concevoir le plus grand avion du 

monde, dont la mission première sera le lancement de charges et d'astronautes dans l'espace. Pour cela, Rutan a réinter-

prété le concept qu'il avait créé pour remporter le challenge Ansari X Prize en 2004 (avec Paul Allen déjà !). Concept qu'il a 

également fourni à Virgin Galactic pour envoyer des touristes dans l'espace. Un avion porteur embarque sous sa voilure une 

fusée qu'il largue à une altitude donnée pour qu'elle poursuive son vol de façon autonome (mise sur orbite de satellites, 

emport d'astronautes jusqu'à la station spatiale internationale...). Rutan et Allen ont baptisé le procédé «Stratolaunch». 

L'avion porteur aura une envergure de 125 m, pèsera environ 550 t et utilisera six moteurs de Boeing 747. Premier vol pré-

vu pour 2016. Les premiers passagers ne devraient pas décoller avant 2021. www.stratolaunch.com 

 

Aviasport 
 

Record électrique 

PĂƐĐĂů CŚƌĠƚŝĞŶ ;͙Ϳ Ă ŽĨĨŝĐŝĞůůĞŵĞŶƚ ƉƌŝƐ ƉůĂĐĞ ƐƵƌ ůĂ ůŝƐƚĞ ĚĞƐ GƵŝŶĞƐƐ WŽƌůĚ RĞĐŽƌĚƐ ƉŽƵƌ ůĞ ͨ ĨŝƌƐƚ ŵĂŶŶĞĚ ĨƌĞĞ ĨůŝŐŚƚ ŽĨ an 

electric helicopter on 12 August 2011, at Venelles, France ». Précisions sur guinnessworldrecords.com/records/first-electric-

helicopters  

 

 

Motorisation 
 

Info Pilote 
 

Flight Design choisit Continental pour son C4 

LĞ ƋƵĂĚƌŝƉůĂĐĞ ƚŽƵƚ ĐŽŵƉŽƐŝƚĞ ƉƌĠƐĞŶƚĠ ƉĂƌ ů͛ĂůůĞŵĂŶĚ FůŝŐŚƚ DĞƐŝŐŶ ůŽƌƐ ĚƵ ĚĞƌŶŝĞƌ ƐĂůŽŶ ĚĞ FƌŝĞĚƌŝĐŚƐĂĨĞŶ ƐĞƌĂ ŶŽŶ ƐĞƵůĞͲ
ment disponible en version diesel (Centurion 2.0 155hp), mais également motorisé par le nouveau six cylindres de 

Continental, le IO-360-AF (AF pour Alternative Fuel). Ce moteur pourra être alimenté aussi bien par de la 100LL 

que par d’autres carburants alternatifs. Si ce moteur développe jusqu’à 210hp, il sera « dégonflé » à 180hp pour 
propulser le C4. Selon Flight Design, cette puissance sera obtenue à 2555 tr/mn, permettant ainsi de réduire le 

bruit généré par le moteur tout en ménageant la mécanique. Continental rappelle d’ailleurs que le TBO de l’IO-

360-AF est fixé à 2000h. Les premiers vols du prototype du C4 devraient intervenir avant Friedrichshafen 2012 
pour une certification et une première livraison fin 2012. 

 

Divers 

 
Info Pilote 

 
Carnet de vol : rendez-vous TV aéronautique 

Carnets de vol est un nouveau magazine aéronautique télé grand public de 26 minutes tous les quinze jours sur 

France 3 Aquitaine, France 3 Languedoc-Rousillon et France 3 Midi-Pyrénées.Comme l’explique Sébastien Tu-
ray, réalisateur et présentateur du magasine : « Notre but est d’aller à la rencontre de ceux qui font l’air et l’espa-
ce. » Les sujets abordés sont vastes, allant du Salon du Bourget à celui de Blois, du retour de l’hydraviation en 
France, au business des jets VIP. A voir ou revoir sur www.pluzz.fr 




