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LE MOT DU PRESIDENT

Chers amis des Vieilles Racines,

En ce début d’année 2025, sou-

venons-nous de la présentation
des voeux des Vieilles Racines qui
s’est déroulée au Grand Café des
Capucines. Notre invité était Thierry
Bouchez, Président du Tomato, auquel
nous avons remis nos participations
financiéres (2024 et 2025), en qualité
de sponsor (traditionnel) des Bourses
de la Vocation, remises a 3 pilotes et
3 ingénieurs, en décembre dernier. A la
suite, Dassault Aviation fut a I’hnonneur,
peu de temps apres que le nouveau
PDG, Eric Trappier, a été choisi pour
en devenir le PDG du groupe (GIMD).
Nous avons tous bénéficié d’une
conférence fort intéressante sur « I'in-
dustrialisation du Programme et les
achats », prononcée par Jean-Claude
Hironde, ex-Ingénieur en Chef du
Rafale et du Falcon F7X, il a exercé de
nombreuses responsabilités au sein de
Dassault ; Nicolas Mojaisky (ex DGT de
Dassault, tout nouveau membre des
VR), et Guy Piras (ex-Directeur général
Industriel et Achats) ont également
participé en apportant leurs témoi-
gnages.
Notre volonté est d’augmenter la fré-
quence de ces conférences a carac-
tére technique et historique, et si vous
présentiez aussi votre parcours pro-
fessionnel, pensez-y !

2025, est I'année des préparatifs du
centenaire des Vieilles Racines que
nous féterons en 2026 !

Nous poursuivrons le travail déja ac-
compli, en renforcant chaque fois que

possible nos activités de valorisation
de notre ADN aéronautique qui est
notre priorité. Pour cela, il nous faut
consolider et augmenter nos moyens
financiers et je tiens a chaleureuse-
ment remercier tous ceux d’entre vous
- et vous étes nombreux - qui ont ef-
fectué un don en complément de leur
cotisation. Ces dons sont essentiels
a I’équilibre financier de I'association,
puisqu’hélas en 2024, les départs et
les décés n’ont pu étre compensés
par de nouvelles adhésions.

Danscenuméro113,vouslirezcomment
une grotte préhistorique fut transformée
en terrain d’aviation, et aussi la longue
histoire, rédigé par Didier Lefebvre,
de l'usine HISPANO-SUIZA a Bois-
Colombes. Je mentionne la particula-
rité de larticle de Bernard Stefan en
souvenir du Dakota FBBE a la suite
de larticle d’Yves Moiroud dans le
Contact 112. Un article peut en susci-
ter un autre complémentaire par notre
équipe de passionnés, n’hésitez pas a
nous transmettre votre rédaction, elle
est attendue.

Nous aurons la joie en 2025, de nous
retrouver pour de trés belles visites
organisées par Jean Taquet, que je
remercie vivement. En février, celle de
Villaroche a été une réussite. Je vous
invite a vous inscrire pour les pro-
chaines, comme la visite du musée de
I’Aéronavale, et de la Corderie royale,
a Rochefort, les 15 et 16 avril, soyez
nombreux !
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Chers adhérents,
Je demande vos participations a la
réalisation de CONTACT, la revue des
Vieilles Racines.
Chacun peut partager sa passion aé-
ronautique ou son expérience profes-
sionnelle.

Pour nos réseaux sociaux, Alexandre et
Cédric, attendent vos photos, d’avions
et des visites des VR.

N’hésitez pas a revenir vers nous, et
nous leur transférerons vos clichés.

Je sais pouvoir compter sur vous, notre
association évolue et j'espére vous re-
trouver nombreux a I'assemblée géné-
rale du samedi 12 avril, au siege des
Apprentis d’Auteuil.

Bonne lecture !

M Philippe RIBATTO
Le President des Vieilles Racines

N
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an Claude HIRONDE et Guy PIRAS

Participez nombreux a nos prochaines activités :
- Le Musée de I'Air et de I'espace : Visite guidée
- Rochefort ; Musée de I’Aéronavale, La Corderie
- La Ferté Allais : Le musée Volant Salis

Sans oublier le Salon de I'aéronautique et de
I’espace du 16 au 22 juin



LA PREMIERE TRAVERSEE AERIENNE DU SAHARA

par JACQUES ADDA

NDLR

Jacques ADDA, membre de la commission
Histoire de I’Aéroclub de France, a débuté sa
carriere comme pilote de transport militaire en
Indochine, il a volé 5 ans en Afrique Centrale
pour une compagnie de recherche miniere, sur
des avions de tous types équipés d’appareils
de mesures de magnétisme et de radioactivi-
té, avant d’intégrer a sa création la compagnie
Air Inter, fusionnée ensuite avec Air France.
Il totalise 16 000 heures de vol sur des avions
allant du Dassault 312 aux Airbus.

La premiere traversée aérienne du Sahara fat
accomplie et réussie d’Algera Tombouctou et Gao
du 3 février au 7 mars 1920. Le raid se poursuivit
vers Dakar ou il se termina le 31 mars, une durée
de 2 mois pour parcourir 6630 km en 21 étapes.
L’équipage était composé du commandant
Vuillemin, pilote, et du capitaine Chalus, obser-
vateur/navigateur.

Ce raid se place bien dans les dates reperes de
I’histoire de I'aviation :
- Premiers essais et démonstrations,
- Premiers vols,
- Premieres traversées :
* 1909 La Manche
+ 1913 La Méditerranée
* 1920 Le Sahara
+ 1927 L’ Atlantique

Les progrés techniques : performances, auto-
matisation, solidité des moteurs, accompagnent
évidemment cette évolution.

De nombreux raids ont eut lieu a cette époque
mais c’est le premier a traverser une étendue
totalement désertique sans pistes : Le Tanezrouft.

Préparation du raid

L'itinéraire

Le Sahara est un des plus grands déserts du
monde, il couvre 30% du continent africain sur
une longueur de 5000 km de la méditerranée a
I’Atlantique. On le divise en 3 parties : orientale,
occidentale et centrale, la partie centrale est un
désert de roches (reg ou hamada) et de dunes

sableuses (erg). Les populations, touareg et
chambas, ont été islamisées a partir du 7¢ siecle.

Des cartes d’Etat-major les plus récentes a
I’époque datent de 1905, mais en fait seules les
pistes sont utilisables avec I'aide de guides locaux

Le choix de litinéraire est entierement
politique
Les colonies d’Afrique viennent d’étre re-
groupées en deux entités : AEF et AOF et le
gouvernement veut relier les quatre régions
territoriales : Algérie, Départements du Sud,
Territoires du Sud, AOF, sans survol d’'un pays

étranger. C’est donc le seul itinéraire possible

En 1918 Laperrine pense que I'avenir est al’avion,
il a déja congu et fait réaliser par le méhariste
Chapuis un réseau de routes et de pistes im-
portant et il va désormais implanter, en fonction
des informations d’un voyage terrestre de recon-
naissance de 3 mois du lieutenant Grandperrin,
toutes les bases nécessaires au ravitaillement
en essence, en vivres ainsi qu’a la défense
contre toutes les at-
taques militaires ou
pillages possibles.
fait également ins-
taller des bornes ki-
lométriques  visibles
d’avion, différentes
des bornes routieres.

Le programme prévoyait 5 avions partant
d’Alger en 2 groupes qui devaient se rejoindre
a In Salah pour un vol vers Tamanrasset, avec
la possibilité d’une escale de secours a Arak.
En janvier 1920, I'ordre fut donné par I'état-major
de poursuivre le raid jusqu’au Sénégal.

Les avions

Les avions sont des Breguet 14 biplaces
(pilote et passager), mais les 3 avions du
groupe Vuillemin sont de type 16 a grands
réservoirs leur permettant 10 heures d’au-
tonomie, contre 6 heures au type 14;
Malgré les améliorations des moteurs, il ya en-
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core de nombreuses pannes, (souvent les sou-
papes). Le plafond reste limité et de toutes fa-
cons la navigation se fait a tres basse altitude et
les seuls instruments sont la boussole, le dérivo-
metre, les jaugeurs et une palette flottante pour
estimer la vitesse.

Techniquement, ni Nivelle ni Laperrine, promo-
teurs du raid, ne connaissent quelque chose aux
avions. Pour Nivelle 'aviation est un outil d’appui
a lartillerie, voire a l'infanterie. Laperrine y voit
Iavenir d’une liaison beaucoup plus rapide entre
villes et bordjs.
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Les impondérables

Si tout le monde sait que le risque de panne
moteur doit étre envisagé, le vent de sable est
le facteur le plus important de la vie au Sahara,
bien plus que la rareté (relative) de I’eau, et de la
chaleur. Il peut atteindre la violence de la tempéte
mais méme avec des vents plus raisonnables il

est surtout un facteur
de visibilité faible a
nulle. En vol il cache
le sol, au sol il rend

I'atterrissage  diffi-
cile. Autre incon-
vénient, il crée de

I’électricité statique
et des perturbations
électromagnétiques.

Vue aérienne de l'erg
Le raid

Le 24 janvier, les 3 Breguet du groupe Vuillemin
quittent Villacoublay pour Perpignan ou un des
appareils est accidenté le 28. Les deux avions,
pilotés par Vuillemin et Dagnaux arrivent a Alger
le 30 janvier. Le 6 février ils sont a Ouargla ou
une panne de moteur cloue au sol I'avion de
Dagnaux. Vuillemin continue seul vers In Salah.

Le 3 février, les avions d’Alger partent pour
Biskra, I'avion de Nivelle qui devait faire partie
du raid, tombe en panne et le lendemain, avant
de repartir en voiture vers Biskra, il recoit I'ordre
de regagner immédiatement Paris. Il sera rem-
placé par Laperrine qui rejoint Biskra par la route
le 4 février et y retrouve son pilote Bernard parti
en retard a cause d’une réparation suite a une
panne de moteur.

Le 7 février, départ de Biskra avec Laperrine
comme passager pour In Salah ou seront effec-
tuées des opérations d’entretien des avions.

La turbulence, le vent de face ont ralenti le vol
et Vuillemin décide de se poser, son navigateur
Chalus ayant apercu quelques palmiers émer-
geants. Une fois de plus il se montre un pilote
remarquable mais I'atterrissage est dur, I'avion
ne passe pas sur le dos mais sur le nez, seule
I'hélice est endommagée. Des indigenes lo-
caux dont l'un parle francais leur indiquent
gu’ils ne sont pas a In Salah mais a El Barka,
a deux heures d’In Salah a dos de chameau
ou ils vont les mener. lls y retrouvent Laper-
rine et Dagnaux. Le lendemain ils vont rapide-
ment rejoindre leur avion en voiture par la piste.
Le vent est tombé, il fait beau. Vuillemin change
tout seul I’'hélice, redécolle pour In Salah ou
tout le monde se retrouve et s’envole le 13 vers
Tamanrasset.
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En approchant d’Arak, Vuil-
lemin ressent une géne aux
commandes et le moteur de
Dagnaux « crachote ».

lls se posent a Arak et apres
dépannage, lls reprennent
le vol vers Tamanrasset
ou ils arrivent le 16 et ou
Laperrine, parti d’In Salah
avec les avions du groupe
d’Alger a été accueilli le
14 avec enthousiasme.
Le général Laperrine, qui
devait limiter son déplace-
ment et rentrer avec l'es-
cadrille d’Alger du com-
mandant Rolland qui les

Avion du Commandant Vuillemin
Collection Musée de FAir et de lespace

accompagnaient jusque

la, obtint par télégramme I'accord du QG pour
poursuivre le raid avec Vuillemin. Mais le moteur
de rechange pour I'avion de Dagnaux ne pou-
vant pas parvenir en moins de 12 jours, celui-ci
doit abandonner le raid. Il ne reste donc plus que
2 avions en état de marche.

Vuillemin ne peut pas partir seul pour Tombouc-
tou, la seule solution est de partir en suivant
I’avion de Bernard a bord duquel Laperrine sera
passager assis sur les genoux du mécanicien
Vaslin (qui s’est porté volontaire et dont c’est
le premier vol), et de faire escale a Tin-Zaouten
pour se ravitailler en essence. Mais rapidement
la brume s’épaissit, les avions se perdent de vue
et la dérive augmente. Comprenant que Bernard
va se poser, Vuillemin, dont la radio est brouillée,
tourne en rond pour le rechercher mais au bout
de 2 heures, il sait qu’il ne reste plus assez d’es-
sence pour chercher et rejoindre Tombouctou. Il
reprend le vol de son coté, cap sur Gao.

En fait, le vent tres fort a fait dériver les 2 avions
tres loin de Tin Zaouten et Bernard a cassé son
avion en atterrissant, Laperrine étant grave-
ment blessé dans le crash. La boussole affolée,
Vuillemin et Chalus décident de naviguer en se
fiant au soleil pour couper le Niger. La nuit arri-
vant, ils se posent et crevent un pneu a I'atterris-
sage. lIs le rembourrent avec du foin, Il leur reste
un demi litre d’eau et peu de carburant.

Le 19 février au matin, c’est le grand beau temps,
ils repartent, Chalus, soucieux mais ne voulant
pasinquiéter son pilote cherche désespérémentle
Niger, soudain il apercoit le drapeau francais d’un

0 100 290 km

La dérive des avions

poste de tirailleurs. lls se posent et crévent a nou-
veau un pneu. lln’y a pas deradio dans ce poste et
un méhariste part pour Gao pour donner 'alerte.

-LVR113/4 -



De I'essence arrive le 7 mars et ils repartent pour
Tombouctou ou ils arrivent le 8. Poursuivant le
trajet, ils sont le 24 mars a Bamako, ou on rem-
place les 2 roues « empaillées » et arrivent a Da-
kar le 29 mars 1920.

Pendant ce temps le drame se jouait dans le
désert de Tin Zaouaten.

Le général Laperrine était mort le 7 mars,
Bernard et Vaslin ont été sauvés le 14 mars par
le lieutenant Prouvost et ses méharistes.

Conclusion

Ce raid a a été décidé alors que l'infrastruc-
ture n’était pas encore suffisante et que les
Breguet 14 n’étaient pas adaptés a ce parcours,
ce qu’avait souligné Louis Breguet. Il y a peut-
étre eu également une concurrence entre les
états-majors de Paris et d’Alger.
On ne peut pas oublier ce drame ou le général
Laperrine, trés grand saharien, a trouvé la mort.
Le raid suivant n’eut lieu qu’en 1927, au départ
de Béchar.

Notes

Le réle des mécaniciens

Dans les récits consacrés a ce raid, a l'exception de Vaslin dont
I'attitude courageuse été soulignée, le réle capital des méca-
niciens a été negligé, voire méprisé. Seules les grandes étapes :
Ouargla, In Salah, Tamanrasset possédaient un atelier et des
meécaniciens sur place. Les escales nécessaires pour les se-
cours et ravitaillements étaient alors en général des points
d’eau et des dépdts d’essence sans aucun moyen de
dépannage.ll aurait fallu que chaque avion puisse avoir a bord
un meécanicien avec sa boite a outils, mais cela aurait alourdi
I'avion et réduit son rayon d’action, point capital pour ce raid.
Les conséquences ont été des retards, des abandons forcés
et des allers-retours pour dépannage comme pour Nivelle a
Biskra. Il était évident qu’un mécanicien serait indispensable
pour continuer aprés Tamanrasset et comme il ne restait que
2 avions disponibles, Vaslin s’est porté volontaire pour em-
barquer en surcharge avec Laperrine sur ses genoux, cette
position étant la cause de la gravité des blessures du général.
Si Vwillemin et Chalus ont pu continuer, c’est que Vuillemin
lui-méme a assuré le réle de mécanicien, il a pu en particulier
changer lui-méme son hélice, remplir ses pneus de paille et
effectuer des réglages du moteur a Arak.
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SOUVENIRS DU DAKOTA F-BBE

par BERNARD STEPHAN

Au cours de la lecture de la revue « Contact
112 » de novembre 2024, et plus particuliére-
ment sur Iarticle de Yves Moiroud au sujet du
C-47/DC3 mes yeux ont brillé et beaucoup de
souvenirs ont fait surface. Voici le pourquoi :

Historique

by

De 1963 a 1966 j'ai effectué ces trois an-
nées en A.E.F. (Afrique Equatoriale Francaise).
Une premiere année sur la base aérienne de
Brazzaville avec une affectation au Groupement
de Liaisons Aériennes 49 (GLA 49) pour la main-
tenance niveau 2 des C-47 et plus particuliere-
ment pour les moyens de transmission HF, VHF
et systeme de radio navigation (Radio Compas).

Hélas, suite a un changement politique majeur
survenu en aolt 1963 (Démission forcée du
Président I’Abbé Fulbert Youlou), I’Armée
Francaise a di quitter la République du Congo
en aolt 1964.

Je rejoins alors la 1°¢ Escadrille Centrafricaine a
Bangui au titre de la Coopération. Le chef d’état-
major de I’Armée Centrafricaine est le Colonel
Jean Bédel Bokassa, Elle est dotée d’'un C-47/
DC3 cargo, de trois Broussard MH 1521 et d’un
hélicoptere Bell (Cadeau de la France par le général
de Gaulle lors de leur indépendance en 1959).
Je suis le responsable de la maintenance des
moyens de bord niveau 1 : les transmissions et
la radio navigation. Les missions : Transport (VIP)
des personnels politique et de I'administration
vers les pays voisins en A.E.F, les évacuations
sanitaires, la postale et le transport des marchan-
dises diverses et variées vers les préfectures de
la R.C.A. (République Centrafricaine).

Le 31 décembre 1965, avec quelques camarades
nous fétions le réveillon de la Saint Sylvestre sur le
bord du fleuve Oubangui quand tout a coup nous
apercevons un déferlement de véhicules militaires
centrafricains en convoi vers le centre-ville de
Bangui. Le lendemain matin nous apprenions
que le Colonel Jean Bédel Bokassa avait fait
son coup d’état... le 1 janvier 1966 il était le
Président de la République Centrafricaine.
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En février 1966, il mandate le
Commandant de la 1°® Esca-
drille Centrafricaine (Le capi-
taine Guéneau) d’aller prendre
livraison d’un C-47/DC3 d’Air
France a Orly (celui dont parle
notre camarade Yves Moi-
roud dans son article) : j’ai eu
la chance de faire partie de
I’équipe de convoyage (spé-
cialiste des transmissions et de
la radionavigation de bord). Le
voyage a été long mais sans
incident (25 heures de vol dont
4 heures de vol de nuit).

Le 17/02/1966 : décollage
d’Orly vers la BAN de Lorient
Lann-Bihoué pour un déjeuner
dans ma famille a Lanester...
incroyable (j’étais « célibataire
géographique » a Bangui eu
égard aux problemes géopoli-
tigues du moment dans cette
région) puis décollage vers
Nantes pour rendre visite a la
famille du Commandant de
bord — le Capitaine GUENEAU
- et enfin décollage vers la base
aérienne de Mont de Marsan
pour une bonne nuit de repos.

18/02/1966 : Mont de Marsan vers base aérienne de Toulouse,
19/02/1966 : Toulouse, Palma de Majorque, Alger et Tamanrasset,
20/02/1966 : Tamanrasset, Fort Lamy et enfin Bangui.

J’ai eu le privilege de tenir en vol cette belle machine volante
au-dessus du Sahara (entre Alger et Tamanrasset) en vol de nuit...

souvenir mémorable...

J’ignorais a I’époque que cet avion avait transporté ce beau monde
(Le Général de Gaulle, Mitterrand, Debré). J’ai quitté Bangui en
aoUt 1966 pour une affectation sur la base aérienne de Villacoublay
et suivi de loin les frasques de 'Empereur Jean Bédel Bokassa.

Merci a Yves Moiroud et au Comité de rédaction d’avoir réveillé en
moi cette belle période de ma jeunesse aéronautique.

L'USINE HISPANO-SUIZA A BOIS-COLOMBES 1914 -1997

par DIDIER LEFEBVRE

b
% AUTOMOBILES %

' HISPANO-SUIZA

EEEEEE 'S BIRKICGT “

| USINES
ESPAGNE FRANCE

Carrevera & Ribas, 170 BARCELONE ~ Rue Cave27. LEVALLOISPERRET
il Teligraphe : Automoriles Barecone Thighoe 8150 Tiigeaghe Hispanono Lovalless: Tliphone 55593

1914,
rue de

de Lecaliois-Perret
, & Bois-Colombes

Les origines :

La société La HISPANO-SUIZA
Fabrica de Automoviles S.A fut
officiellement créée le 14 Juin
1904 a Barcelone grace a une
forte implication financiere d’un
industriel espagnol Damian
MATEU et des capacités d’in-
novation d’un jeune ingénieur
suisse de 26 ans Marc Birkigt
sorti de I'Ecole de Mécanique
de Genéeve . De cette usine es-
pagnole située a Barcelone, 279
Carretera de Ribas , vont sortir

Plaguette d'information
du changement d’adresse
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des voitures renommeées pour
leur fiabilité , leur élégance et
leur silence de fonctionnement.

Apartirdel’année 1911 uneusine
succursale dénommée Automo-
biles Hispano-Suiza est créée
en France a Levallois-Perret, 27
Rue Cavé, afin de se rapprocher
géographiqguement d’un mar-
ché automobile plus prometteur
qu’en Espagne en ce début de
XXesiecle.



Peu de temps apres la créa-
tion de l'usine succursale de
Levallois-Perret, devant le suc-
ces des automobiles, celle-ci
s’avere rapidement trop limitée
dans ses possibilités d’agran-
dissement, la direction décide
alors I'implantation d’une nou-
velle usine a Bois-Colombes,
rue de la Réunion renommée
ultérieurement rue du Capi-
taine Guynemer. Cette nouvelle
usine sera construite début
1914 sur un site alors peu urba-
nisé permettant les agrandisse-
ments nécessaires en fonction
des besoins.

Cette nouvelle usine de pro-
duction sera réquisitionnée
par le gouvernement des la
déclaration de guerre pour
la construction des moteurs
d’avions Gnéme et Rhone, in-
dustrie prioritaire par rapport
a celle d’hispano-Suiza qui ne
concerne alors strictement que
I’automobile. La société en re-
prendra possession en 1916
pour y produire ses propres
moteurs aéronautiques et se
consacrera essentiellement a
la conception et a la production
des moteurs d’avions.

L’évolution du site

De 1916 jusqu’a la fin du pre-
mier conflit mondial, I'établis-
sement restera strictement
identique du fait de la mobili-
sation des moyens pour assu-
rer une production maximale
de moteurs et une fois la paix
retrouvée l'usine de Bois-Co-
lombes changera tres peu car
les investissements seront prio-
ritairement destinés a I’élargis-
sement de la gamme de mo-
teurs aéronautiques a partir du
moteur V8 de 150 chevaux de
1915, moteurs également uti-
lisés pour les automobiles. Ce
n‘est qu’a partir de 1930 que

Emprise de 'usine Hispano-Suiza sur la ville de Bois-Colombes

I’extension commencera no-
tamment par la construction
d’un batiment de la direction
prenant la forme d’une grande
tour carrée blanche constituée
de trois étages abritant la di-
rection générale, les services
commerciaux et les différents
services administratifs.

« La création d’une fonderie
d’alliages légers en 1931,

* La construction d’un centre
d’expériences en 1937,

+ L’édification en 1939 du
batiment le plus embléma-
tique de I'usine a savoir, la
soufflerie qui a permis pen-
dant 30 ans d’étudier des
moteurs, profils, carénes, na-
celles et cellules en tout genre.

+ La création d’un batiment
dédié aux fabrications proto
type en 1945.

C’est dans cette architecture
que l'usine de Bois-Colombes
sera le centre de production
principal de I'entreprise jusqu’en
1997 date du transfert vers
Colombes.
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Naissance d’un moteur et
d’un embléme

Apres la fabrication de mo-
teurs Gndme et Rhéne de 1914
a 1916, Marc Birkigt étudie un
moteur en rupture technolo-
gique en utilisant des alliages
légers d’aluminium et un sys-
teme de refroidissement li-
quide, seuls les composants
mécaniquement trés sollicités
comme les bielles et le vilebre-
quin restent en acier. Ce moteur
de 150 chevaux, d’'un rapport
puissance / poids exceptionnel
pour I’époque et ayant fait la
preuve de sa fiabilité en réussis-
sant des essais d’endurance 5
fois plus longs que ses concur-
rents sera finalement construit
en série a pres de 50 000 exem-
plaires avec ses dérivés allant
jusqu’a 300 chevaux et équipe-
ra la plupart des appareils alliés
dont le fameux SPAD. Georges
Guynemer remporta pratique-
ment toutes ses victoires sur
SPAD a moteur Hispano-Suiza
comme les autres pilotes de
I’escadrille SPA 3 dont I'insigne
représentait une cigogne volant
vers I’Alsace.



La cigogne Hispano-Suiza sur le fronton de I'usine et bouchon de radiateur / La cigogne sur capot

En reconnaissance pour le réle que ces pilotes
avaient tenu, et en souvenir des relations per-
sonnelles que certains avaient eues avec Marc
BIRKIGT, la société adopta dés 1919 I'insigne de
la cigogne pour embléme qui ornera également
les bouchons de radiateurs des automobiles.

Diversification et arrét progressif
de la production de voitures

Apres les années sombres de la seconde guerre
mondiale au cours de laquelle 'usine sera oc-
cupée, réquisitionnée par les allemands pour
la fabrication sous la contrainte de pieces de
moteur d’avion BMW, Hispano-Suiza ayant re-
fusé toute collaboration avec I'ennemi. L’'usine
sera bombardée par I'aviation alliée en 1943
mettant hors service I'outii de production.

A partir de 1947, apres la remise en état de I’'usine,
Hispano-Suiz va connaitre une diversification tres
importante avec I'arrivée du moteur a réaction en
France. A la fin de la guerre, I'avenir de la société
paraissait incertain et Maurice Heurteux (gendre
de Marc Birkigt) envisageait de reprendre la fa-
brication des automobiles. En 1949 un nouveau
modele a traction avant est étudié et un proto-
type construit mais le moteur devant I’équiper ne
sera jamais terminé et le projet sera abandonné
sonnant par la méme occasion la fin des produc-
tions automobiles. C’est a cette méme période
que les ateliers de Bois-Colombes deviennent le
berceau du moteur a réaction en construisant le

moteur Rolls-Royce « Nene» de 2270 kg de pous-
sée suite a la signature d’un accord de licence
entre les deux sociétés. Grace a cette décision,
I’aéronautique francaise disposa le plus rapide-
ment possible d’un propulseur opérationnel pour
équiper les nombreux appareils qui allaient étre
lancés dans le cadre du renouveau de I'industrie
aéronautique francaise. Le Nene équipant le MD
450 Ouragan sera suivi du Tay et de son dérivé
francais le Verdon de 3500 kg de poussée équi-
pant le MD 454 Mystere IV.

Au-dela des productions de réacteurs, I'usine
produira des trains d’atterrissage en créant le
département hydraulique aviation en 1951, équi-
pant ainsi de nombreux avions civils et militaires
tels que les SO 4050 Vautour , Breguet 1050
Alizé, Mirage lll, SE 210 Caravelle » Breguet
Atlantic et plus impressionnant encore, le train
principal du Concorde qui sera construit en série
par la société Messier-Hispano.

A partir de 1960, un département industriel est
créé afin d’apporter une diversification extra-
aéronautique dans le domaine du génie indus-
triel nucléaire se traduisant par la fabrication de
compresseurs pour la séparation isotopique, de
pompes a sodium et de robotique pour I'entre-
tien des centrales nucléaires EDF et d’autre part
dans le secteur industriel en produisant des tur-
bines a gaz industrielles THM dérivées de moteur
aéro et des turbocompresseurs de suralimenta-
tion pour moteurs diesels marins et de traction
ferroviaire. Ces productions seront progressi-
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Soufflerie / Son origine

vement vendues a d’autres in-
dustriels a partir de la deuxieme
moitié des années 1990 dans
le cadre de la réorganisation
du groupe SNECMA devenu
SAFRAN visant a se recentrer
sur les activités purement aéro-
nautiques, faisant de I'usine de
Bois-Colombes la spécialiste
des transmissions de puissance
des moteurs du groupe (CFM
56 , CFM LEAP , M-53 , M-88).
Des accords ultérieurs élargi-
ront le champ d’application des
transmissions de puissance aux
moteurs Rolls-Royce (Trent tous
types) et a tous les nouveaux
moteurs du groupe comme le
TP 400D6 propulsant ’A400M.

Transfert vers Colombes

Ayant travaillé sur ce site a
partir de 1981 pendant les 15
premiéres années de ma car-
riere, j’ai toujours été surpris et
parfois interrogatif de voir une
usine si ancienne au niveau des

batiments abriter des machines
outils dernier cri permettant de
produire des matériels de haute
technologie, parfois implantées
en se créant difficilement un
chemin a travers les vieux murs,
les cours et les passages étroits
entre les différents services et
tout ¢ca au beau milieu d’une ville
toujours plus importante. Au
fil des années, cette usine est
devenue un site industriel ina-
dapté ne pouvant plus s’agran-
dir pour répondre aux besoins
croissants du transport aérien.
En 1997, soit quatre-ving-trois
ans apres sa création, I'usine
est transférée sur le site de
Colombes / Gennevilliers qu’elle
partage avec les forges et fon-
deries de SNECMA (renommée
Safran Aircraft Engines) afin de
’adapter aux exigences des ca-
dences de production actuelles,
Hispano-Suiza devenant Safran
Transmissions Systems au pas-
sage.
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Aujourd’hui sur Pancien site
de Bois-Colombes ne subsiste
que la soufflerie classée au pa-
trimoine du XXe siecle au début
des années 2000 et transfor-
mée depuis 2006 en école bien
nommeée La Cigogne au milieu
du parc des Bruyeres.

L'Ecole La Cigogne



LA GROTTE PREHISTORIQUE DE BEDEILHAC, TERRAIN D’AVIATION 2

La grotte de Bédeilhac est
un site archéologique,
classé monument histo-
rique pour ses hombreuses
figures d’art pariétal de
’époque magdalénienne
(il ya environ 15000 ans), et
ses concrétions naturelles
remarquables. Mais elle a
également un passé aéro-
nautique... plus récent !

Le bruit court que cet em-
placement aurait été un
aérodrome d’ou les alle-
mands faisaient décoller
leurs avions pendant 'oc-
cupation. Cette Iégende est
inspirée par des faits réels :

En juin 1940, sur recom-

La grotte de Bedeilhac apres le départ des allemands

mandation du gouvernement, la société Dewoitine choisit cet emplacement pour abriter un atelier
de production de piéces, mais devant la rapidité de I’avance ennemie, les travaux furent inter-
rompus. Les Allemands reprirent I'idée et poursuivirent en 1944 les aménagements pour créer un
atelier de réparations. Mais ils quittérent I’endroit des le débarquement des Alliés en Provence le
15 aout, en abandonnant sur place 8 fuselages de Junker 88.
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En juillet 1972, Pour démontrer les capa-
cités du Morane Rallye, le pilote Georges
Bonnet réussit a 2 reprises I'atterrissage
et le décollage sur les 270 metres de zone
bétonnée disponibles. |l réitéra plus tard
’exploit pour le tournage du feuilleton
télévisé « Le passe montagne », I'avion étant
maquillé aux couleurs allemandes.

Pour évoquer cet évenement, une réplique de
I’avion, construite par un club de bénévoles,
était autrefois exposée a I’entrée de la grotte.

Le livre intitulé TANGO ROMEO BRAVO !
en référence a I'immatriculation de I’avion,
raconte cette anecdote de I'histoire locale.

Christian FALLERO

TANGO ROMEO,
BRAVO!

Le “Rallye”, un avion de tourisme génial...

- I'étonnante grotte de Bédeilhac, y
‘et I'exploit du pilote d'essais
Georges Bonnet.

mercredi 19 février 2025, Saint Gabin

C¥était en juin 1959. Il y a pile 50 ans. Les cartes
aériennes mavaient pas encore pris ce profil despaces
barbelés d’interdictions quoon leur connait désormais.
Le ciel frangais appartenait encore a tout le monde.
Le réve d’y pouvoir naviguer librement un jour pour pas
%" trop cher, aussi. Ce faisant, apprendre a piloter un avion
 restait donc un but accessible au plus grand nombre.
Et l'aviation populaire, une réalité. La voiture avait eu la
2CV, la 4L... 1l était donc '’heure pour Morane-Saulnier
de révolutionner l'avion de la méme fagon. Entre les
Georges Bonnet, redécollant de 1a grotte de Bédeilhac & bord du “tango roméo bravo”, le ler juillet 1972. Photo D.R. / mains du pilote dlessais Iean Cliquet, le Rallye décollait
) pour son premier vol.
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UN EXEMPLE DE LA FERMETE DE DIDIER DAURAT

ierre-Georges Latécoere qui avait créé en1918 Lignes

Aériennes Latécoere (L.A.L.) choisit en 1919 Didier Daurat
comme chef d’exploitation. A peine confirmé dans ses fonc-
tions, celui-ci instaure la rigueur vis-a-vis de ses jeunes pilotes,
souvent formés aux combats et a I'ambiance de la guerre.
crée ainsi un nouvel « Esprit de la Ligne » équilibre entre pru-
dence et audace, qui assurera la réussite de I’entreprise.

Le texte de la lettre ci-dessous ci dessous donne un exemple
de sa rigueur.

LIGNESAERIENNES
LATECOERE
DIRECTION EXPLOITATION
PERSONNELLE

N°17.726
EX-DD/PG
DISCIPLINE EN VOL

Veuillez informer M. PIVOT et M. REINE qu'a la prochaine infracticn a la police de circulation
aérienne une mise & pied de deux mois sera infligée a PIVOT, de quatre mois a REINE, le renvoi &
toute nouvelle infraction.

Ces dispositions sont prises contre ces pilotes en raison de plusieurs réclamations justifiées qui nous
parviennent au sujet de voyages effectuée en période de beau temps par REINE et PIVOT a une
altitude variant de 0 m 50 & 1 m sur la région Mogador/Mazagan. Il est [amentable de constater que
ces pilotes s’acharnent & diminuer leur mérite par un cabotinage aussi ridicule que dangereux.

A un autre point de vue, les frasques de ces deux pilotes & Casablanca, procédant toujours du méme
esprit de cabotinage, arrivent jusqu’a nous. C'est ainsi que nous apprenons que REINE et PIVOT

amusent et étonnent le public casablancais par une vie mouvementée, se poursuivant certains
«jours» du coucher du soleil au lever. Leurs excés nocturnes sont généralement suivis
d’excentricités matinales au cours desquelles on peut voir circuler dans les rues de Casablanca,
quatre pur- sang, loués 3 prix d’or, montés par REINE, PIVOT et deux amazones dont nous évitons de
vous entretenir.

Cettevie d'enfants terribles et prodigues porte le plus grand tort a I'aviation et a notre entreprise et
nous ne saurions la tolérer plus longtemps. Vous avertirez REINE et PIVOT gue si cette situation nest
pas immédiatement normalisée, nous les rappellerons & Toulouse ol une décision sera prise a leur
égard.

Nous sommes surpris de votre silence semblant couvrir & dessein ces lamentables exagérations et
nous vous invitons a concevoir avec plus de clarté et de fermeté le rdle trés important dont vous avez
la charge a Casablanca.

TOULOUSE, le 9 AVRIL 1926
Le Directeur de I'exploitation

Signé : DIDIER DAURAT
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NOUVEAUX ADHERENTS

B MOJAISKY Nicolas
B MACHEFERT Benoit

CARNET GRIS

B LUQUET André
B LUINAUD Jean
B LAMODIERE Pierre

RECRUTEMENT

PENSEZ A FAIRE ADHERER
VOS AMIS S’INTERESSANT
A 1AVIATION ET A 1’ESPACE

Pour étre active et efficace, notre asso-
ciation doit réunir un nombre suffisant
d’adhérents. Les actions de promotion
que nous effectuons (stand au Salon de
I’ Aéronautique, site Internet, participa-
tion a des séminaires de préparation a la
retraite...) ont une efficacité limitée car
elles ne sont pas ciblées de fagon assez
précise et nous constatons une baisse
réguliere et inquiétante de nos effectifs.
A titre personnel, vous étes bien placés
pour trouver des personnes qui pourraient
étre intéressées par nos activités et pour
mettre celles-ci en valeur auprés d’elles.
C’est pourquoi nous demandons a cha-
cun de participer a cet effort de promotion
en nous transmettant leurs coordonnées,
apres les avoir vérifiées, pour que nous
leur envoyions, de votre part, un dossier
d’inscription contenant : une documenta-
tion, un formulaire d’adhésion et quelques
numéros anciens de notre bulletin
« Contact », accompagné d’un courrier
spécifique vous citant.

Nous vous remercions d’avance de cette
action qui, nous I’espérons, nous per-
mettra de réunir encore plus d’amis de
I’ Aéronautique et de I’Espace.

Tout courrier doit éfre envoyé
a l'adresse ci-dessous :

LES VIEILLES RACINES
Administration :

92100 Boulogne-Billancourt
TéL : 01 46 05 03 38
Courriel : lesvieillesracines@orange.fr
adresse site des VR :
http://aerospaceracines.fr
Permanence :

Mardiet Jeudide 10hal2hetde 13h30a17h
Directeur de la publication :

Philippe RIBATTO

Rédacteur en Chef :

Gérard MEYER

Maquettiste : Isabelle PANAUD
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