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le succes d’une
grande premiere

par Regis NOYE

Aprés la fantastique épopée de « Voyager », la premiére course aérienne de mars 1987 entre Paris,
Pékin et Paris mérite de faire date dans I'histoire de I'aviation générale. Outre le fait qu’elle constitue

le plus grand raid aéronautique de groupe jamais réalisé a ce jour, elle représente également un véritable

succés : pour ses organisateurs qui ont mené a bien leur projet; pour les concurrents, qui sont en droit d'étre
fiers de leur exploit; pour les sponsors, qui ont su faire confiance a des avions légers et 3 leurs pilotes.

C'est en hommage a cette aventure et a tous ses acteurs qu’ Aviasport consacre ce mois-ci une place

impor_rante au récit d’'un événement dont on ne mesure pas toujours la portée, ni le travail et la logistique
qu'il représente. En espérant que cela contribuera a faire encore mieux connaitre, et méme partager

la passion de certains et de faire du « Paris — Pékin - Paris » un grand classique aéronautique biennal, au

méme titre que d'autres compétitions automobiles ou de voile.

Lancer dix-sept avions legers sur
32 000 km jusqu'au fin fond de I'Asie et
les ramener par une route Sud, tangente
a I'Equateur : le pari etait ose et les scep-
tiques... nombreux. Méme si Bernard
Lamy, initiateur du premier « Paris — Pékin
— Paris » et directeur de la course, a com-
pris trés tot que celle-ci serait un succes,
ce n'est que lorsque le dernier des dix-
sept avions concurrents s'est pose le 27
mars au soir au Bourget, exactement un
mois aprés le depart de Toussus-le-
Noble, qu'il a véritablement su qu'il avait
gagné son pari. Personne n'avait aban-
donne et aucun accident n'etait venu as-
sombrir la victoire, au detriment toutefois
de certains medias francais qui, helas,
n'attendaient que crashs et prise d'ota-
ges pour parler de la course...

Pourtant, gerer une caravane de vingt
avions et d'une centaine de personnes
pendant un mois a travers vingt-deux
pays, ce qui représente quelgue 2000
heures de vol, n'est pas, on s'en doute,
une chose facile. Bien sur, Bernard Lamy
n'en était pas a son coup d’'essai : deux
courses d'ULM, puis I'« Air Transafricai-
ne » et « Courrier Sud », avaient ete des
expériences pleines d'enseignements. La
formule et I'état d'esprit avaient eté lan-
ces, eux, des 1981 avec I'« Air Transat ».
Mais cette fois, il avait décide d'aller plus
loin, de frapper plus fort et ce, toujours
dans le méme but, qui est aussi celui de
son association « Arc-en-Ciel » : assurer
la promotion de l'aviation generale par le
voyage aerien. En effet, quels que soient
les efforts deployes par les constructeurs
en ces temps de crise pour seduire le
client, il est tout aussi important de dyna-
miser le marcheé, de créer |'evenement
chez les utilisateurs. Il est ainsi dommage
que ces meémes constructeurs n'accor-
dent pas plus de credit a ce genre de ma-
nifestation. La course a suscite a elle
seule trente-cing demandes d'homologa-

tion de records de vitesse sur parcours
reconnus deposees aupres de la FAL
dans les classes Cic,detc.

des innovations

Dong, pour mieux atteindre son objec-
tif et avec le patronage ou la benediction
des plus grandes instances aéronauti
ques frangaises (Aero-Club de France,
FNA, APNA, APPA, SNPL) Bernard Lamy
a choisi cette fois de trancher carrement
avec les precedentes editions de course
aerienne et ce, par trois moyens essen-
tiels -

- La longueur et la nature du parcours :

13 300 km a |'aller vers |'Orient, veritable
fascination des Européens, 18 000 km au
retour selon un itinéraire attractif et cohe-
rent, a la fois sur le plan politique (pour
assurer la securite), economique (pour
susciter 'interét des sponsors) et techni-
que (pour garantir un minimum d'assis-
tance technique aux escales) : a partir de
Pekin, Canton ., Hong-Kong, Singapour,
Bombay, Amman, Rome... Autre caracte-
ristique non negligeable : I'influence des
vents, porteurs a |'aller sur Pekin et defa-
vorables au retour, des que le cap etait a
I'Ouest, ce qui justifiait deux classements
differents.

—Une formule de course simple, sans
handicap, comprehensible par le public et
mettant, a priori, tous les types d'avions
sur un plan d'egalite . il fallait realiser sur
chaque etape le meilleur rapport entre la




vitesse/sol effective et une vitesse pro-
pre de réference, prise a |'altitude optima-
le de vol a 65% de la puissance. Les plus
longues de ces etapes (jusgu'a 5720
km) etaient donc ponctuées d'escales in-
termediaires de ravitaillement, ou le
temps n'était pas décompte et dont le
choix appartenait aux equipages en fonc-
tion de |'autonomie de leur avion, des
conditions météorologigues, des moyens
de radionavigation (a bord et au sol) et...
des possibilites d'approvisionnement en
essence 100 LL. Ce dernier parametre a
pris toute son importance des le Moyen-
Orient ou, de maniére assez paradoxale,
I'essence aviation n'est pas disponible
partout. Autre difficulté majeure : accom-
plir rapidement les formalites aux esca-
les... La course n'avait pas seulement lieu
en |'air, mais aussi au sol !

- Enfin, une plus grande place a la
communication, avec l'idée originale de
mettre un « troisieme homme » dans cha-
que avion. Celui-ci, baptise « reporter »,
etait charge de filmer avec une camera vi-
deo la vie de son equipage pendant la
course. Ses images, visionnees apres

La veille du depart, Bernard Lamy presente les concur-
rents au Senateur Cartigny et a M. Serge Dassault

chaque etape, devaient servir de base
aux couvertures televisuelles et don-
naient lieu a une competition parallele. Il
faut, helas, preciser que cet aspect de la
course a ete fortement penalisé par le fait
que pres de la moitie des cameras, sou-
mises il est vrai a rude epreuve, sont rapi-
dement tombees en panne.

Aprés avoir envisage la contribution
d'une classe unigque d'avions partici-
pants, B. Lamy a finalement adopte le
principe d'une classe « open », ouverte a
tous les avions de 1000 a 6000 kg equi-
peés de moteurs a pistons (classes Clc,
d, e de la FAI), titulaires d'un CDN (de se-
rie ou special) ou d'un laissez-passer en
etat de validite et pouvant justifier d'une
Vp superieure ou egale a 140 nceuds,
ainsi que d'une autonomie de 6 heures ou
de 950 nautiques (sans vent).

d’autres hommes

La machine etant en route, encore fal-
lait-il en assurer le financement. C'est ici
que sont intervenus d'autres hommes, au

premier rang desquels M. Gérard Emler,
président de la société Tradigrain SA, qui
a permis a Bernard Lamy de rencontrer le
Docteur Ghaith Pharaon, président du
groupe du méme nom. Des lors le budget
de |'organisation de la course — évalue a
7 millions de francs - a pu étre déblogue
grace, en outre, au quotidien romain I
Messagero appartenant au Groupe italien
Montedison, a la societe italienne Nikols,
du Groupe Internike, a la filiale suisse Pi-
lar Corp. SA du Groupe Pilar. Ces hom-
mes, qui ne sont pas des mecénes, ont
tres vite compris l'intéret que représentait
le « Paris — Pekin — Paris ». Au chapitre
des societes ou organismes ayant appor-
té leur contribution a la course, il faut
eégalement citer : la Direction de la Navi-
gation Aérienne (DGAC), pour la mise a
disposition d'un texte de son reseau spe-
cialise; Jeppesen, pour la fourniture a
tous les concurrents d'une documenta-
tion aeronautique specifique au trajet de
la course; Thomson Grand Public, pour la
fourniture a chaque reporter d'une came-
ra video; le CNES pour I'equipement de
chaque avion avec une balise Argos (sys-
teme Sarsat-Cospas) developpee par
EAS; Holiday Inn pour I'hebergement pre-
ferentiel des concurrents aux etapes, et
enfin, les Broderies Mecanigues Jean Ri-
chard, Martell, et Herve Lacoste a qui on
doit le premier, et maintenant celebre
« dragon souriant », logo de la course,

La preparation du Paris — Pekin — Paris
a necessite prés de deux ans et un voya-
ge complet de reconnaissance, effectue
au mois de novembre 1986. Le moins dif-
ficile n'a certes pas été I'obtention des
autorisations de survol et d'atterrissa-
ges... Resultat : une competition classee
en lere catéegorie au calendrier sportif in-
ternational 1987 de la FAL

En fait, la premiere édition de cette
course a largement dépassé son objectif
premier. C'est ce que nous allons tenter
d'expliquer maintenant.

« crazy but not
fwlishIll ”

L'heureux panachage aux deux clas-
sements, a l'aller sur Pékin comme au re-
tour sur Paris, entre des avions de tous
types, mono et bimoteurs, et des pilotes
de tous niveaux, professionnels ou pri-
ves, demontre bel et bien que le voyage
aerien a longue distance est egalement
accessible aux aéro-clubs. Le fait que
I'equipage de l'avion le plus ancien et le
plus lent engage sur la course, le Was-
smer 421, soit monté deux fois sur le po-
dium, respectivement a la premiere eta la
seconde place, en constitue la preuve ir-
réfutable, quel que soit le reglement.

C'est précisément grace a I'encadre-
ment de ces professionnels (dont cer-
tains reconnaissent d'ailleurs n'avoir ja-
mais autant travaille !) ainsi qu'a la logis-
tigue de la course, que les prives ont
trouve la motivation de se lancer dans
une aventure qu'ils n'auraient jamais ten-
te seuls et qu'ils estiment, aprés coup,
tres accessible : « crazy but not foolish »
(que |'on pourrait traduire par : « timbres,
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mais pas fous »), comme aimait a les pre-
senter Bernard Lamy dans ses multiples
conférences de presse tout au long de la
course. L'un des meilleurs exemples
dans ce domaine, representant egale-
ment 'un des points forts aéronautiques
de la course, est certainement |'atterris-
sage des dix-sept avions concurrents sur
I'agroport international de Kai-Tak a
Hong-Kong, la « Mecque » de tous pilotes !

Precisons enfin que dans le feu de
I'action, plusieurs de ces pilotes privés ne
se sont pas génes pour doubler au clas-
sement des commandants de bord d'Air-
bus ou de Boeing !

Bien sur, le niveau minimal requis pour
la course etait relativement eleve et ce,
pour des raisons bien compréhensibles
de sécurite dans le cadre d'une manifes-
tation officielle : 500 heures de vol dont
au moins 150 h d'IFR, ainsi que la QRI, en
tant que commandant de bord; 200 h de
vol dont 10 sur le type d'avion utilisé et la
QRRI pour le copilote. Cela étant, il n’était
pas rare de voir des pilotes ayant une ex-
perience relativement limitée en place
droite, certaines etapes effectuees en
régime VFR leur étant méme accessibles
en place gauche. Le Paris - Pékin - Paris
constitue en cela un trés bon exemple
d'encadrement et de stimulation des jeu-
nes pilotes, qui pourrait étre appliqué plus
souvent dans nos clubs, evidemment sur
une moins grande échelle et de maniere
progressive...

Il n'en reste pas moins vrai que des
equipages de monomoteurs ont égale-
ment reconnu « s'étre fait peur», en se
jurant de ne jamais recommencer sur ce
type d'appareil. Pour |'avoir vécu sur une
etape (entre Bombay et Amman, sur le
Trinidad « Novasam =), nous pouvons te-
maoigner qu'un vol maritime de 8 ou 10
heures, méme de jour, ou qu'un vol de
meme amplitude au-dessus du desert,
cette fois de nuit, n'est pas sur un plan
purement psychologique des plus rassu-
rants ou des plus épanouissants | Nous
avons méme pu verifier a plusieurs repri-
ses un phenoméene de tension nerveuse
et d'apprehension que nous connaissions
pourtant pour I'avoir entendu conter.
Lorsqu'une somnolence bien naturelle
vous saisit a bord, surtout en place arrie-
re, apres une douzaine d'heures de vol, il
n'est pas rare de se reveiller en sursaut,
croyant avoir enregistre inconsciemment
des rates du moteur.. Un rapide coup
d'eeil aux instruments et |'écoute attenti-
ve, cette fois consciente, d'un ron-ron
régulier a I'avant vous rassure heureuse-
ment tres vite !

Bref, méme si certains pilotes sont
parfois arrivés dans un état de fatigue et
de tension impressionnant a l'issue des
plus lengues éetapes, tous se sont accor-
des a dire qu'ils avaient vecu une aventu-
re extraordinaire, ayant fait provision a vie
de souvenirs inoubliables.

un accueil
enthousiaste

En ce qui concerne maintenant la pro-
motion de l'aviation generale en elle-




meme, ici encore l'objectif a éte atteint
au-dela de tout espoir, du moins dans les
pays d'Asie et du Moyen-Orient traver-
sés. Partout, chaleur et enthousiame, cu-
riosite et intérét, non seulement du public
mais surtout des medias , ont caractérisé
I'accueil reserve a la course, sans comp-
ter 'evidente volonte de cooperation des
autorites aeronautiques, voire méme poli-
tiques. Citons Pékin ou, dans une am-
biance rappelant celle des premiers
grands raids aéronautiques, cing cents
personnes sont venues accueillir les
concurrents, de nuit et par un froid de plu-
sieurs degrés en-dessous de zero. Pekin,
encore, ou la remise des prix trés solen-
nelle s'est effectuee dans un des plus
vieux hotels de la ville en présence de
nombreuses personnalités au premier
rang desquelles M. Liao Hansheng, vice-
president du parlement chinois. Toujours
en Chine, ol les autorités ont évalué a
500 millions le nombre d'habitants avertis
de la course par les medias dans le but
de préter eventuellement assistance a un
equipage en difficulte, ce sont prées de
mille fonctionnaires qui ont participé de
pres ou de loin a |'organisation et a l'ac-
cueil. Citons enfin Amman, en Jordanie,
ou le roi Hussein a tenu a marquer le pas-
sage de la course par une grande journée

De haut en bas - Le Cessna 210 Centurion Sponsornse par
Chronopost — L'equipage du WA 421 « Mammouth - Mi-
crofel «, vaingueur de fa course Paris— Pekin, est felicite
par le Dr. Pharaon - Le parking des concurrents, sur
(‘agraport de Hong-Kong - [ équipage Le Ber - Masson
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A Hong-Kong, 'equipage du » Bio-France «, pare pour le plus long parcours maritime du raid,..

aeronautique, et a serrer lui-méme la
main de chaque participant.

Il faut dire que dans la plupart de ces
pays (Chine, Malaysie et Inde notam-
ment), 'aviation privee (ou platot I'avia-
tion de loisirs, etant exclu de parler de
transport aerien prive)] est une affaire
d'Etat, soumise a des budgets pour le
moins limités, et de ce fait pratiquement
inconnue, pour ne pas dire inexistante.
Afin de dynamiser les quelques tentatives
de developpement neanmoins sensibles,
B. Lamy n'a pas manqué dans tous ces
pays d'inviter, pour 1989, des equipages
a participer a la prochaine edition du Pa-
ris — Pekin — Paris. De son cote, Richard
Fenwick, president de |'Aero-Club de
France, s'est engage a Pekin a courir
dans deux ans avec un copilote chinois.
L'appel semble avoir eté entendu puisque
des demandes d'inscription d'equipages
jordaniens et chinois ont déja ete regus
pour la prochaine edition.

Au travers de tous ces contacts et
sans tomber dans un humanisme par trop
ideologique, I'aviation generale se confir-
me, apres l'aviation commerciale, comme
un nouveau moyen de communications
capable de reunir des hommes autour
d'une méme passion et par la méme de
creer des relations nouvelles entre des
pays au-dela des frontieres et de toutes
questions politique, de race ou de reli-
gion. Le Paris — Pekin — Paris a deja reuni
cing pays dans ses equipages en 1987,
qu'en sera-t-il dans deux ans ?

Dans ce domaine de la communica-
tion, mais en revenant au cadre euro-
peen, il faut saluer les medias qui, tenant
leurs engagements, ont joue a fond le jeu
de la course : en France, FR 3 (grace aux
images de F-Productions), Canal Plus et
France Inter; en ltalie la RAl et le quoti-
dien || Messagero. En outre, les troisie-
mes membres d'equipage dit « repor-
ters », a bord de chaque avion, se trou-
vant étre pour la plupart des profession-
nels de la communication ont egaiement
joue un role important. Beaucoup étaient
des journalistes correspondants de leur
redaction (television, magazines, quoti-
diens regionaux) qui pouvait ainsi étre
regulierement alimentee en informations.

Il reste dommage, ainsi que nous
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I'avons deja souligne, que bien plus de
medias n'aient pas su, au-dela de l'éve-
nement aeronautique et sportif, sentir
I'interé! de la course aux niveaux geogra-
phigue, touristique, culturel et méme hu-
main, C'est probablement pour cette.rai-
son que si 30 000 Italiens sont venus sa-
luer les concurrents a Rome au cours
d'un trées beau meeting aérien organise
sur le terrain de Ciampino, seules les fa-
milles, amis el sponsors se sont deplaces
pour |'arrivée finale au Bourget. Peut-étre
aussi que les contrats d'exclusivite, s'ils
assurent une garantie de couverture mi-
nimale, ne facilitent pas toujours la diffu-
sion de |'information et ce, pour d'éviden-
tes raisons financieres.

un investissement
rentable

Le Paris — Pékin — Paris a enfin dé-
montre, et ce n'etait pas la le moindre de
ses objectifs, que I'aviation generale pou-
vait étre un investissement de trés bon
rapport pour les sponsors. Outre les re-
tombees en France et en ltalie, c'est pre-

La remise des prix a eu
liey, au retour, en presence
de M. Tenebaum, Directeur

General de | Aviation

Civile. ioi, e

representant d Aviasport,
Gerard Pabot, felicite
I'equipage du « Manpower »,
classe froisieme
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cisement grace a |'impact de la course et
a l'accueil des medias aux escales loin-
taines (les coupures de presse se comp-
tent aujourd'hui par dizaines, parfois en
provenance de pays non traverses) que
les entreprises ayant investi dans |a
course ont incontestablement beneficié
d'une large publicité au niveau de leur
image de marque dans les pays traver-
sés. |l ne restait plus, pour celles ayant
des marchgs dans lesdits pays, qu'a s’or-
ganiser sur place afin d'exploiter au
mieux cet impact.

Cette démonstration tombe a point, au
moment ou les plus grandes courses ou
rallyes, dans les domaines de 'automobi-
le ou de la voile, semblent perdre quelque
peu de leur attrait au niveau du grand pu-
blic. Cela, ajouté a un rapport pouvant at-
teindre de 1 a 10 entre les budgets com-
parés de participation, devrait achever de
convaincre de nombreuses entreprises...
Que celles-ci sachent toutefois que, plu-
tot que d'« intéresser » les meédias, il est
parfois plus rentable de choisir un equi-
page qui sache attirer le respect ou la
sympathie, quel que soit I'avion sur lequel
sont défendues ses couleurs.

une remarquable
organisation

Il serait dommage de terminer cette
genese du premier Paris — Pekin - Paris
sans rendre hommage a une remarquable
organisation. Celle-ci, mettant en ceuvre
quelgue 25 personnes et 3 avions d'ac-
compagnement sur |'ensemble de la
course (excepte un jury international re-
groupant 3 membres de la FAI) se com-
posait :

—d'un directeur de course et d'un adjoint;
—de six pilotes, et d'une hotesse;

-de deux equipes techniques, elles-
méemes composees de pilotes profession-
nels et de controleurs de la navigation
aérienne, assurant a tour de role aux es-
cales I'accueil technique;

—d'une equipe «d'accueil » (en fait, un
seul membre, mais 0 combien efficace, en
la personne de Maryse Lamy) chargee de
la logistigue, de I'hebergement et des




»

(nombreuses) manifestations officielles;
—d'une equipe « communication » (idem,
en la personne cette fois de Patricia Lamy
— Au fait, a -t-on précisé que deux des six
pilotes étaient Didier et Bruno Lamy 7...),
responsable des relations publiques, des
relations avec la presse et de la diffusion
des communiqués mentionnant, entre au-
tres, le classement;

- d'une équipe vidéo, assurant le tourna-
ge des images, la récupération des cas-
settes des « reporters » concurrents et la
transmission du tout, aprés montage;
—d'un mecanicien, qui merite un homma-
ge particulier pour avoir su allier efficacité
et discretion,

Ces equipes, accompagnees de Six
journalistes et d'un photographe perma-
nent, suivaient la course a des rythmes
différents selon les impeératifs de leur
mission :

—dans un Falcon 20 de la société Tra-
digrain (immatriculé HB-VBM), precedant
en genéral les concurrents;

—dans un Beech « Super King Air
200 » de la societé Uni-Air (F-GEPY); cet
avion ayant a son bord Bernard Lamy,
survolait la course en permanence afin de
veiller a la sécurité des équipages
concurrents, d'assurer éventuellement
des relais radio, de passer les consignes
« an route » et.. d'entretenir le moral des
troupes, sur la fréequence de travail
123,45;

LES ACTEURS
PARIS — PEKIN

® les avions

Dix-sept avions etaient donc engages
sur cette premiere édition de la course ae-
rienne Paris — Pekin — Paris. L'éventail des
machines concurrentes était itrés large
puisque s'étageant du monomoteur Wass-
mer 421 (250 ch, a carburation atmospheri-
que) au bimoteur pressurisé Cessna 421 C
{a moteurs turbocompressés). On denom-
brait au total 10 monomoteurs pour 7 bimo-
teurs.

Si les chances de ces avions etaient
trés différentes a l'aller sur Pekin et au re-
tour sur Paris du fait de l'influence des
vents, -il était néanmoins eévident au depart
que le parameétre qui allait primer tout au
long de la course serait |'autonomie de vol.
En effet, compte tenu de la formule adop-
teée, prevoyant des escales interméediaires
de ravitaillement o le temps n'était pas de-
compte, le gagnant serait nécessairement
celui qui totaliserait le moins d'escales.
Cela expligue la course préliminaire aux
réservoirs supplémentaires (autorisés en
structure ou etanches mais dans fous les
cas situes hors de la cabine).

—dans un deuxieme Beech 200 de la
sociéte UP (F-BXOL), réservé a l'équipe
vidéo et a son materiel.

Si cette organisation a su faire ses
preuves dans beaucoup de domaines,
elle présentait néanmoins a notre avis
quelques points faibles, notamment au ni-
veau de la communication, interne et ex-
terne.

Plus important, il est apparu gu'une
plus grande rigueur dans les opérations
de verification de la conformité des appa-
reils au réglement de la course aurait évi-
té quelques tensions regrettables entre
certains equipages, due ou non a la de-
pose de réclamations officielles pendant
la durée méme de la course. Ces récla-
mations contestaient la vitesse de refe-
rence du Wassmer, parameétre essentiel
dans |'établissement des classements.
Quoi qu'il en soit, la décision du jury de
ne pas modifier ces classements est sou-
veraine et les réclamations ne retirent
rien aux merites de l'équipage « Mam-
mouth-Microjet ».

Que pouvait étre le mot de la fin, si ce
n'est de remercier les organisateurs du
premier « Paris — Pékin — Paris » d'avoir
accordé une place sur la course a la
presse aéronautique frangaise ?

DU PREMIER
— PARIS

A laller, les vents etant porteurs (et
augmentant en altitude), les avions pressu-
risés ou du moins a moteurs turbocompres-
ses, capables de voler vite et haut, se trou-
vaient ainsi favorisés. Aux aléas de la cour-
se prés, le classement a Pékin est donc
sans surprise, notamment aux trois premie-
res places : le Wassmer (pour raison d'au-
tonomie), suivi d’'un Malibu et du C 421 C
(rapides et pressurises).

En revanche, au retour, les cartes
étaient inversées : les vents étant mainte-
nant contraires (du moins, cap a I'Ouest),
ce sont les avions non turbocompresses,
capables cette fois de voler vite et bas, qui
se retrouvaient favoris. On pouvait par ail-
leurs considérer que le fait qu'un avion lent
est proportionnellement plus pénalisé par
le vent de face qu'un avion rapide etait
compensé par le fait que ce méme avion ra-
pide est proportionnellement plus pénalise
par le temps passé au sol et aux escales
intermediaires qu'un avion lent, compte
tenu de son faible temps de vol sur une éla-
pe. Ici encore, pas de surprise au classe-
ment du retour; les trois Cessna 310, alliant
les deux qualités demandées a une bonne
autonomie, ont naturellement pris la téte,
reléguant les Malibu en queue (il faut par
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L'equipage ameéricain du Centurion = Winged Quest = :
Judith et Jim Bell, avec leur girafe mascotte...

contre souligner la tres bonne performan-
ce, outre du Wassmer, de deux des trois
Trinidad, arrivés respectivement 7éme et
8eme au retour a Paris).

Au plan maintenant des equipements,
laissés au libre choix des pilotes au-dela
du minimum IFR standard exigé, deux ca-
racteristiques se sont révelées importantes :
la capacite d'éviter les orages (notamment -
au voisinage de I'Equateur) et la capacite '
d'évaluer le vent en vol, surtout en zone
maritime ou désertique ou les travers de ‘-
balises (quand elles existaient — et fonc- J
tionnaient...) étaient d'autant plus aleatoi-
res que I'altitude de vol était basse.

On trouvera ci-apres un tableau récapi-
tulatif de I'ensemble des avions concur-
rents, de leurs caractéristiques et equipe-
ments, ainsi que de leurs classements. Ga-
geons que des eéquipages candidats pour
1989 réfléchissent déja a une formule
d'avions optimisee (les CON spéciaux et
laissez-passer étaient cette année admis)
qui aurait le maximum de chances sur la
course.

Il faut enfin préciser le bon comporte-
ment technique des avions en général : &
part des petites défaillances d'équipement
(radar météo, magnéto, pompe a huile,
pompe a vide, etc...) les seules pannes im-
portantes enregistrées ont porté sur le train
d'atterrissage du Trinidad « Bio-France Ele-
vage » el des fuites d'huile sur les moteurs
des C-210 «Chronopost» et «Winged
Quest ». Les révisions des 50 et 100 h.
étaient effectuées tout au long de la cour-
se, soit par le mécanicien de la course, soit
par les pilotes agréés, soit dans des ate-
liers spécialisés.

%
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Nom Immatr. Type Pulss. Vitesse Essence (1) Equip. Class. Vvol/ Twa Class. Taux Tamps
(ch)  réf.{kt) auton, Pékin V/sol Paris wol
Novasam F-GENO Trinidad 250 149 436/9 IFR B 87,8 S4h56 a8 7886 B2n4s
Chronopast F-GGPM  Centurion 310 178 454/8 Omega 14 79,5 51h24 13 70, 78h14 |!
Stormscope
Bio-France Elevage F-GENS Trinidad 250 148 386/8 IFR 17 65.6 73nas 18 495 106h11 .
Kouros-Yves St.Laurent F-BXAF C-310 2x285 180 1000/10 Omega 9 8as 47h585 4 89,2 B0h21
‘Stormscops I
Martell-Spirit of HEK. F-GDHE C-335 2x310 185 846/ - Omega 12 82,0 44h56 11 743 66hsd |
radar MTO !
La Ber-Masson F-GENR Trinidad 250 148 411/8,5 Loran G k] B35 S7h4T 7 79,0 B82h18
Stormscope
Manpower F-GCQG C-310 2x285 180 1200/12 Omega 4 92,8 43h01 3 5.0 56h41
radarMTO
AAAAA-Rent a Space NB798X C-421C 2x325 212 1450/9,5 Omsﬂa 3 a5.4 35h34 (-] 85,1 53nh43
radar MTO
Le Havre-Normandie F-BMLT Comancha 250 152 650/ - IFR 8 89,11 53h04 12 728 B87h29
Winged Quest NB6113U  Centurion 30 181 454/8 Loran C 15 TO0.5 §56h20 17 5495 -
Sat/Nav
TDK HB-PKP  Malitu 300 200 Standard Omega 2 96,7 37h0s 14 69,5 69hd4
Rosenguist-Bennatt N4312V  Malibu 300 200 Standard IFR 16 67.0 53h37 15 65.3 74h11
Umberto Sala HB-LOT Navajo 2x325 183 a50/9 O & 825 40h17 5 ar H1hadq
radar MTO
Italia Wings F-GEJI c-310 2x285 180 1104/11 Omega T 89,07 44h50 1 291 54h18
Café Lavazza 1-MEPY Asrostar 2x280 215 Boo/T.5 Omsg_ar 13 814 41h05 9 7756 58h09
radar MTO
Spirit of Brussels 0O0-AYZ  Bonanza 36 2x285 158 -1- IFR 1 B25 55h08 10 753 B81h29
Mammouth-Microjat F-BJNO WA 421 250 132 615/185 IFR 1 1001 54h23 2 a7.3 T5h25
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@ les équipages

Beaucoup d'inscrits, peu d'elus... puis-
que sur 65 inscriptions preliminaires, seu-
lement 17 équipages ont trouve le finance-
ment nécessaire pour prendre le départ, le
28 février, du premier Paris — Pékin — Paris.
On notera tout de suite que sur les 34 pilo-
tes ainsi représentés, seulement 12 etaient
des professionnels, dont environ la moitié
titulaires d’une qualification PP1 ou PL, en
activité sur avion gros porteur. Par ailleurs
on remarquait six femmes, dont deux pilo-
tes et quatre « reporters ». Au plan des na-
tionalites représentées, on distinguait 8
equipages frangais pour 8 étrangers en
provenance de 3 pays : 3 americains, 2 ita-
liens, 1 suisse, 1 belge et 1 venant de
Hong-Kong, ainsi qu'un « mixte » franco-
suisse.

En fait, on a pu observer trois types de
comportement assez différents sur l'en-
semble de la course : les vrais profession-
nels, faisant passer en priorite la securite
et/ou la réglementation aérienne; les vrais
« coureurs », trés attachés a conquérir les
premieres places; les « touristes », décla-
rant avec beaucoup d'honnéteté qu'ils
étaient la pour profiter de l'infrastructure,
ce qui ne les empéchait d'ailleurs pas de
jouer le jeu. Mais tous se trouvaient reunis
autour de la méme passion : voler.

Par ordre d'inscription des avions (et
dans l'ordre, commandant de bord, copilo-
te, reporter) :

- Novasam (F.) Claudine  Sobol-
Oosterlinck (pilote professionnelle), Jean
Kempnich (horticulteur) et Gilbert Mayer

(journaliste). L'équipage « vedette » du fait
du seul commandant de bord féminin; a
regu au retour le prix de sportivite de
I'Aé.C.F. pour avoir depanne le Wassmer a
une escale.

— Chronopost (F.) : Claude Meynié (pilote
professionnel), Patrick Grandperret (a I'al-
ler) et Georges de Brito (au retour), Domini-
que Simon (a l'aller) et Pierre Peyrichout
(au retour); le sponsor ramenait en messa-
gerie express un sac de courrier depuis
chaque escale.

— Bio-France Elevage (F.) : Frangois Dabin
(technicien), Gilles Rousseau (contraleur et
instructeur), Maurice Painchaud (journalis-
te); chargés par leurs sponsors (Credit
Agricole, Institut Mérieux, IMV et INRA)
d'amener fusqu'en Chine des semences
congelées de bovins frangais; nombreux
prix de consolation pour leur malchance.

— Kouros — Yves Saint-Laurent (F.) : Re-
naud Laquay (pilote professionnel et ste-
ward a Air France), Gaston « Tony » Rous-
sel (directeur chez Yves St. Laurent), Pierre
Forsans (directeur chez Yves St. Laurent):
la mode en avion.

— Martell — Spirit of Hong-Kong (G.B.) :
David Beechcroft-Kay (cdt. de bord B 747 a
la Cathay Pacific), Kevin Huban (ingenieur
mecanicien navigant), Bonnie Engel (jour-
naliste). D. Beechcroft-Kay, fondateur
d'une école pour enfants handicapes,
transportait un fauteuil roulant a I'attention
du fils de M. Dong Xias Ping. On leur doit
du cognac aux escales, et un sérieuxbrie-
fing pour l'atterrissage a Hong-Kong.

- Le Ber-Masson (F.) : Jean Le Ber (inge-
nieur), Jean-Michel Masson (docteur), Ma-
rie Desne (journaliste); ont fait appel a

leurs familles et amis pour le financement
de leur participation, complété par un em-
prunt sur cing ans. Jean Le Ber portait en
permanence un Holter, petit appareil enre-
gistreur medical.

— Manpower (F.] : Delio Iglesias (pilote
professionnel), Jean-Claude de Lassée
(president de compagnie d'assurances),
Stéphane Frances (journaliste); I'avion le
mieux décore de la course.

- AAAAA - Rent a Space (U.S.) : H. James
Knuppe (président de sa société), Steve Pi-
catli (pilote professionnel), Marc Mosier
(banquier).

— Le Havre — Normandie (F.) : Michel Co-
gan-Portnoi (medecin), Yves Cressent (ar-
chitecte), Pierre Caillard (audio-
prothesiste); vainqueur de « Courrier Sud »
en 1985; plusieurs sponsors regionaux;
beaucoup de malchance sur la course.

— Rosenquist — Bennett, puis « The Vail
Snail » (U.S) : Chuck Rosenquist (directeur
de sa societé), Jeff Bennett (antiquaire),
Thimothy Knatchbull (petil-fils de Lord
Mountbatten). Se sont autofinances; voya-
gent en famille; ont perdu 10 h a l'aller a
Geneve pour réparer une magneto; se sont
egalement illustres a I'arriveée a Pekin.

— TDK (F-CH) : Patrick Ducommun (direc-
teur commercial), Frangois Gargon (pilote &
Air France), Alain Theveneau (directeur so-
cieté vidéo).

— Executive Wings, puis Winged Quest
(U.S.) : Jim Bell"(avocat), Judith Lund-Bell
(avocate), Allen L. Funch (directeur de sa
sociéte); couraient au profit d'un hdpital
pour enfants handicapés (mascotte : une
grosse girafe en peluche); elus a [l'arrivee
I'équipage le plus sympathique.




- Umberto Sala (CH.) : Bruno Keppeler (a
l'aller) et Claude Allaz (pilote professionnel
et propriétaire d'un garage, au retour),
Louis France (a l'aller) et Nicolas Poncet
(banquier; au retour) Jean-Pierre Malignon
(photographe et directeur de production ¢i-
nématographique). Aux couleurs de la cra-
vate italienne qui a habillé la tour de Pise;
aimaient jouer au golf partout ou cela était
possible, méme dans l'avion !

— Meyer-Mondo, puis Italia Wings (It.) :
Claudio Soro (pilote de ligne Alitalia), Mau-
ro Mason (pilote Alitalia), Francesca Oldrini
(journaliste). Des ennuis colteux avec la
douane italienne au départ; discrets mais
efficaces !

- Café Lavazza (It.) : Giuseppe Demarie
(pilote Alitalia), Savino Balzano (directeur

de société), Gigliola Scorta. La « chaleur »
jtalienne; ne risquaient pas de s'endormir
aux commandes !

— Spirit of Brussels (B.) : Patrick Saillez
(chirurgien), Jean de Broqueville (pilote
professionnel), Didier Clippe (cameraman):
porteurs d'un message de paix et d'amitié
de la part du gouvernement belge a ['atten-
tion des Chinois; associaient 13 sponsors
belges.

— Mammouth - Microjet (F.] : Raymond
Michel (directeur de société), Christian La-
loe (a I'aller) et Rémi Grasset (au retour),
Jean-Marie Frenault. Les plus passionnes,
spécialistes des relais aux commandes en
vol: le seul sponsor aéronautique (Marman-
de-Aviation), justement récompense.

32 000 km d’aventure,
étape par étape

Du fait de la grande diversite des zo-
nes géographiques et des pays traver-
sés, les pilotes ont rencontrée, tout au long
de la course, des difficultés de nature
trés differente, rompant ainsi la monoto-
nie des étapes qui, par leur longueur, leur
demandaient des qualités physiques et
d'endurance indéniables. Ces difficultes,
nous l'avons vu, consistaient surtout en
I'art d'optimiser sa navigation en perma-
nence, de choisir et de negocier des es-
cales de ravitaillement rapides. Précisons
que cela nécessitait souvent des deman-
des d'autorisation individuelle, des en-
quétes concernant la disponibilité d'es-
sence 100 LL aux escales (malgre les in-
dications des organisateurs) et I'organi-
sation préalable, lorsque cela était possi-
ble, d'une assistance extérieure a ces
meémes escales. Cette derniére précau-
tion, évidemment plus facile pour les pilo-
tes de compagnies (Cathay Pacific, Air
France, Alitalia), s'est en fait averee |'une
des plus utiles. Elle a d'ailleurs suscite
parfois des alliances...

A ces difficultés sont également venus
s'ajouter des survols de relief (élevé) ou
de zones hostiles (maritime ou déserti-
que) de grande amplitude, des vols de
nuit et/ou en conditions givrantes, des
décollages sur terrains chauds et elevés,
des densités de balises radio-électriques
et des rigueurs de procédure de controle
essentiellement variables...

C'est précisement cette diversite de la
geographie survolée qui pouvait permet-
tre d'allier a I'art de la navigation et a une
bonne stratégie de course des qualiteés
réelles de pilotage. Notamment, |'exploi-
tation optimale des phénoménes aérolo-
gigues locaux (vol d'onde, vol de pente,
par exemple) donnait parfois la possibilité
de gagner de précieux points, comme I'a
déemontré |'équipage du Wassmer « Mam-
mouth — Microjet » qui bénéficiait d'une
serieuse expérience en vol a voile.

Les distances d'étape indiquées, ser-
vant de base a chaque fois pour le calcul

des vitesses/sol réelles, avaient été de-
terminées par Bernard Lamy selon un iti-
néraire (points tournants et/ou de ravi-
taillement) moyen sur le parcours. Cela
pouvait donc tantot avantager, tantot de-
savantager certains concurrents en fonc-
tion de I'autonomie de leur apparell et de
la route effectivement choisie.

Excepté a Toussus-le-Noble (ou ils
ont été tirés au sort sur I'ensemble des
avions), a Canton (ou ils ont été détermi-
nes par le contrdle de Hong-Kong) et a
Pékin (ou ils ont été choisis par la CAAC
en fonction des niveaux de vol theoriques
de chacun des appareils), les departs aux
escales, étages a 10 minutes d'intervalle
du premier au dernier, s'effectuaient en
géneéral en trois groupes successifs, fai-
sant decoller en premier les plus rapides
et en dernier les plus lents. Cette proce-
dure, nécessaire pour ne pas engorger
les airways ni les approches d'aéroport,
pénalisaient toutefois quelque peu les
derniers qui se retrouvaient souvent en
vol de nuit, seuls et arrivant a I'escale
suivante quelque 10 heures aprés les
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premiers. En revanche, ils benéficiaient
d'un « terrain défriché » au ravitaillement.
En moyenne, les escales « obligatoi-
res = duraient trois jours, respectivement
consacrees : au repos des équipages et
aux manifestations officielles (remise des
prix de |'etape et receptions); aux opéra-
tions, techniques pour les avions (ravitail-
lement et révision) et commerciales pour
les sponsors; a la préparation des vols et
aux decollages pour |'étape suivante.
Chacune de ces étapes était évidemment
precedee la veille d'un sérieux briefing.

*

e Toussus-le-Noble - Abu Dhabi:
(5717 km, +/- 25 h. de vol, via I'Egypte et
I'Arabie Saoudite).

Cette étape restera dans |'esprit des
concurrents l'une des plus dures par sa
longueur; jusqu'a 30 heures de voyage
pour les plus lents. Aprés un départ du
terrain de Toussus qui n'avait pas connu
depuis longtemps une telle animation, les
premiéres pannes (mineures) survien-
nent trés vite, non seulement chez les
concurrents (le Malibu « Rosenquist —
Bennett » s'arrétera 10 h a Geneve pour
réparer une magnéto) mais aussi sur les
avions d'accompagnement. Le Beech
« vidéo » connaitra en effet une panne de
climatisation, obligeant ses occupants a
tenir plusieurs heures par une températu-
re en cabine évaluee a 50" C | De son
cote, le radar météo du Beech de B. Lamy
lache au-dessus des étangs de Hollan-
de... ce qui vaudra aux pilotes de payer en
moyenne 250 dollars de réparation a cha-
que escale avec la garantie d'une répara-
tion parfaite (ce qui s'est revéelé a chaque
fois malheureusement inexact).

Par ailleurs apparaissent les premie-
res difficultés de « faire vite » aux escales
de ravitaillement en Egypte : un membre
de I'équipage du Comanche « Le Havre -
Normandie » se fait méme voler ses pa-
piers au Caire (papiers qu'il recuperera
au bout de guatre heures grace a un sée-
rieux backchish...). Enfin, c'est a Luxor
que 'on apprit, par l'intermeédiaire de M.
Massimiliano Gritti, président du groupe
aérien suisse Pilar, qui faisait lui aussi
une escale de ravitaillement au cours
d'un voyage d'affaires en Falcon 50, que
M. Pharaon comptait déja faire du « Paris
— Pekin — Paris» un grande classique
tous les deux ans.

Sur 'aérodrome de Bombay, I'équipage Rosenquist-Bennett se prépare au depart vers Amman
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ePékin - Canton - Hong-Kong :
(1904 km jusqu'a Canton, +/- 8 h, de vol,
en Chine).

Si I'on peut considerer que les choses
seérieuses n'avaient pas encore commen-
ce, c'est le cas ! L'etape Pekin — Canton
est marguee par un trés violent orage
dont les grélons ont sérieusement déte-
rioré la peinture de la pointe avant du
Cessna 421 « AAAAA - Rent a Space ».
De son cote, I'Aerostar « Café Lavazza »
cumule des pannes simultanées du radar
météo et du PA a une intoxication alimen-
taire du commandant de bord... A I'arrivee
a Canton, les faibles éloignements dictés
par le controle effraient quelgue peu les
pilotes. Les avions sont regroupés sur le
terrain d'ou ils sont appelés par petits
groupes afin d'etre integrés dans le trafic
de l'aéroport international de Kai-Tak
(I'etape Canton — Hong-Kong n'est pas
chronometree). Hélas, seuls les bimo-
teurs ont le droit de se poser en piste 13,
c'ast-a-dire en suivant la célébre appro-
che « IGS » (Instrument Guiding System)
au-dessus de la ville, gui se termine par
un dernier virage a droite pour s'aligner
sur la piste... au moment ou l'on apergoit
le non moins célébre « damier » sur une
colline que |'on croit ne pouvoir éviter de
percuter. Les monomoteurs, eux, se
contentent de descendre I'IlLS de la
« 31 », au-dessus de la mer, ce qui n'est
deja pas si mal | Le commandant d'aéro-
drome de Hong-Kong félicitera aprés
coup les organisateurs pour la « bonne
tenue » technique des pilotes. Ouf - mais
que les taxes d'atterrissage sont chéres !

@ Hong-Kong - Singapour : (3 261 km,
+/— 16 h. de vol au-dessus de la mer de
Chine).

Ce vol sera le plus long a effectuer au-
dessus de la mer, obligeant les concur-
rents a prendre des decisions capitales,
tant au plan de la sécurité que du classe-
ment, sur le choix de l'itinéraire. Le pas-
sage par le Vietnam étant exclu, les es-
cales de ravitaillement possibles sont
Manille (Philippines) et/ou Kota Kinabalu
(Malaisie); dans tous les cas, l'erreur
n'est eévidemment pas possible.. Au
cours du briefing précédant le départ, B.
Lamy a rappelé les instructions de meil-
leure conduite a tenir en cas de panne
sur I'eau. On enregistra la plus grande
dispersion des avions de toute la course.

® Abu Dhabi - Dacca : (3824 km, +/-
17 h. de vol, via |le Pakistan et I'Inde).

Les premiéres difficultés, cette fois de
ravitaillement, apparaissent a leur tour : la
pompe a essence casse a Ahmedhabad,

retardant seérieusement les éguipages
« Kouros », « ltalia Wings » et « Martell ».
On s'éloigne de I'Occident avec |'appari-
tion de la misere et des «rickshaws »;
premieres  manifestations egalement
d'une vive curiosité autour des avions.

e Dacca - Pékin : (3770 km, +/- 15 h.
de vol, via Kumning et Wuhan, en Chine).

C'est a partir d'ici que les autorisa-
tions de survol obtenues prennent un ca-
ractére exceptionnel, aucun avion prive
n'ayant jamais effectué ce parcours (ex-
cepté celui de la reine d'Angleterre ).
L'itinéraire imposé, sous couverture radar
militaire, est trés strict, avec dedouane-
ment impose a Kumning (il ne durera que
trois minutes en moyenne par avion : un
record !). Malgré une evidente bonne vo-
lonte des Chinois, les difficultés conti-
nuent de s'accumuler : traversée des
contreforts de I'Himalaya (altitude de se-
curité : 13 000 pieds); vol en conditions
givrantes (surtout pour le Wassmer
« Mammouth — Microjet » et le Comanche
« Le Havre — Normandie »); rareté et mau-
vais fonctionnement des balises; impréci-
sion du controle qui exprime les altitudes
en metres et le vent en meétres par secon-
de, ce qui oblige a d'incessantes conver-
sions; faible indice d'octane de |'essence
qui encrasse les bougies et provoque
quelques ratés moteurs.

L'arrivee a Pékin a eté marquée par la
disparition (provisoire) du Malibu « Ro-
senquist — Bennett » qui, victime a la fois
d'une panne de récepteur ADF et du mal-
fonctionnement des VOR regionaux, a
dépasse le terrain pour continuer tran-
quillement sa route au Nord-Est, vers la
Mongolie... Retrouve par B. Lamy (par liai-
son radio a partir du King Air), il est rame-
né a bon port par radiogoniometrie.

Par ailleurs, I'équipage du Trinidad
« Bio-France Elevage », retarde a Wuhan
pour raison mecanique, préférera passer
la nuit sur place plutét que d'affronter des
conditions météo qui se sont degradées;
il arrivera le lendemain matin. Malgre tout
cela, l'accueil est enthousiaste, ainsi
d'ailleurs gue les pilotes, qui réalisent dif-
ficilement qu'ils sont enfin arrivés au but.

A l'arrivee au Baurget,
les vaingueurs du
rallye Pékin - Paris -
Claudio Sauro,

Mauro Mason et
Francesca Qldrini,
devant feur Cessna 310
«~ Italia Wings «

e Singapour - Bombay : (4 713 km, +/—
19 h. de vol, via le Golfe du Bengale ou la
Thailande et I'Inde).

Les vents deviennent contraires et les
risques d'orage nombreux. Les arréts a
Port Blair étant proscrits, deux itinéraires
sont possibles : par le Nord, via la Malai-
sie et la Thailande, et par le Sud, via I'ln-
donésie (avec atterrissage soumis a une
autorisation diplomatique). Ce dernier est
plus court mais soumis a des vents de
face plus forts. Les escales de ravitaille-
ment s'allongent jusqu'a 4 h 30 a Bang-
kok. Les equipages s'entraident : & Phu-
kett (Malaisie) ot il n'y a pas assez d'es-
sence pour ravitailler tout le monde,
I'equipage de « Manpower » céde géné-
reusement 50 litres sur son quota a « Le
Havre — Normandie » pour lui permettre
de rejoindre Bangkok.

o Bombay - Amman : (4 186 km, +/- 16
h. de vol, via le Pakistan ou la Mer Arabe
et I'Arabie Saoudite).

De maniére assez paradoxale dans
cette region du Moyen-Orient, il n'y a pas
toujours assez d'essence partout : une
pénurie a Bahrain provogque notamment
plusieurs déroutements de derniére mi-
nute. Les concurrents du Paris — Pékin -
Paris ont droit & une réception trés cha-
leureuse du Roi Hussein et de la Reine
Nour.

o Amman - Rome : (2761 km, +/- 10 h.
de vol, via I'Egype et Corfou).

Le survol d'Israél etant proscrit, la Sy-
rie accorde, non sans surprise, son auto-
risation de survol a tous les concurrents
qui en font la demande; les autres pas-
sent par I'Egypte qu'ils connaissent deja.
A Rome, démonstration epoustouflante
de la patrouille acrobatique des « Alpi Ea-
gle» (sur SF-260) sur le terrain de Ciam-
pino.

e Rome - Paris : (1 122 km, +/- 5 h. de
vol au-dessus des Alpes ou par la Meédi-
terranée).

Cette « petite promenade du diman-
che » donne lieu a une véritable course
de vitesse, les pilotes calculant au plus
juste leur carburant afin de gagner du
poids.
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