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Breguet 940/941 par Jacques Noetinger

L'avion a aile soufflée

Louis Breguet a fait partie de ces
chefs d'industrie qui ont toujours mai-
trisé les problemes techniques, en
décideurs des objectifs a viser, des
programmes a lancer. Ceci a été le
propre d'une époque aujourd'hui révo-
lue. L'économie aujourd'hui prévaut.

Des personnages comme Marcel
Dassault, Raymond Saulnier, Henry
Potez, René Leduc... appartiennent a
une génération de pionniers a ce ti-
tre...

Louis Breguet, aristocrate de l'industrie aéronautique, fut un de

ces "seigneurs-strateges" de leurs bureaux d'études. Louis Breguet devant une naguette
du "Deux Ponts".

Ayant choisi ses ingénieurs, il savait que ses directives seraient ~ Kevstone

suivies. |l était apprécié de tous. On reconnaissait son ascen-

dant, son autorité. Un de ses plus fidéles collaborateurs fut

Georges Ricard.

Le 1001 "Taon" monoplace d'appui
tactique, que Bernard Witt fait voler
pour la premiére fois a Melun Villaro-
che le 26 juillet 1957, s'adjuge un an
plus tard, le 23 juillet 1958, un record
international de vitesse sur 1 000 km a
1 076 km/h toujours piloté par Bernard
Witt. Une belle référence pour Bre-
guet.

Préoccupé par les entraves qui se
dressent souvent dans le cadre de
I'exploitation des avions, Louis Bre-
guet a cherché des solutions nouvel-
les, ce qui du reste explique l'intérét
qu'il a porté, au début de sa carriere,  La maguette de vol libre du Br 940 en souffierie a Chalais-Meudon en

aux hélicoptéres. 1958, en configuration d'atterrissage.
Collection Ph. Ricco

Passionné par la recherche, il imagine des 1948 un appareil
dont les caractéristiques et les performances devaient sortir du
domaine conventionnel. |l crée la notion de "I'Avion a Décollage
et Atterrissage Courts" (ADAC) ou STOL (Short Take Off and
Landing).
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Il trouve la solution technique et in-
vente "l'aile soufflée”, en dotant ce
prototype de volets "a persiennes" de
grande surface pouvant s'abaisser a
I'arriere des ailes sur la totalité de I'en-
vergure, jusqu'a un angle de 97°. Les
moteurs entrainant des hélices surdi-
mensionnées ne peuvent que provo-
guer un énorme souffle qui, dévié vers
le bas par les volets, crée une compo-
sante de sustentation.

Si le principe semble simple l'applica-
tion technique l'est beaucoup moins.
Le fonctionnement des volets doit éliminer tout risque de dissy-
métrie Un vérin unigue s'impose, il sera réalisé par Jacottet-
Leduc. De méme la synchronisation des hélices Ratier-Figeac
doit étre sans faille, méme dans le cas d'une panne d'un des
turbo-propulseurs Turboméca "Turmo II". Hispano-Suiza met au
point un systéme de transmission unigue et souple. Enfin, pour
annuler tout effet de couple des hélices, les moteurs intérieurs
tournent dans le sens des aiguilles d'une montre, les extérieurs,
en sens inverse.

Une maquette au 1/75° permet les
premiéres investigations, suivie, en
1954, d'un modéle au 1/6° motorisé et
radio-pilotable qui sera testé longue-
ment, en vol libre, dans la soufflerie
privée que posséde Breguet dans ses
installations de Villacoublay. Cette
premiére phase d'études a lieu dans le
plus grand secret, bien que ce pro-
gramme soit financé par un crédit
d'Etat initial de 210 millions de francs.
Il est évident que Louis Breguet veut
éviter les indiscrétions d'une éven-
tuelle concurrence. L'aile du prototype
probatoire, Breguet 940, entierement équipée et munie de ses
turbopropulseurs Turboméca "Turmo II" est montée sur banc
pour un long programme d'essais d'endurance et de fiabilité du
systeme. Dans le méme temps, le prototype 940 est en cons-
truction, dans les ateliers de Villacoublay depuis 1957.

Apres les essais au sol, ce prototype trés ramassé, assez rusti-
gue d'aspect, effectue son premier vol, sur le terrain de Villa-
coublay, le 21 mai 1958. Bernard Witt et le mécanicien d'essais
Georges Evrard font un vol prudent de 25 minutes dans une
configuration classique afin d'évaluer le comportement de cet
appareil de 7 tonnes.

Le Breguet 940 expérimental en 1958.
Collection Ph. Ricco

Breguet 940 en phase datteris-

sage.
Breguet via Ph. Ricco
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En 1959, de nombreux vols confirment
l'intérét de la formule. En juin, Witt fait
méme une démonstration au salon du
Bourget, provocant un étonnement
général lors d'évolutions inusuelles a
basses vitesses.

En 1960, le 23 février, Breguet recoit
la commande pour un prototype de
définition de série, dont le dessin est -
plus affiné et qui doit pouvoir accueillir ﬁq
48 passagers ou 7 tonnes de fret. |l et
doit étre motorisé par quatre Turbo- |

méca "Turmo lll D" de 1 250 ch uni-

taire.

Cet appareil fait son premier vol sur le terrain de Toulouse-
Colomiers ou Breguet posséde une unité industrielle, le 1° juin
1961. Les essais se poursuivent ensuite a un rythme soutenu.

McDonnell Aircraft Corporation, intrigué par ce programme révo-
lutionnaire, prend contact avec Breguet et signe le 6 juin 1962
un important accord de coopération portant sur le 941 et sur ses
dérivés éventuels. Quelques jours plus tard, Bill Roos, chef p-
lote d'essais de la firme américaine arrive a Toulouse, accom-
pagné du Colonel R. Allen, de I'Etat-Major de 'US Air Force. Il
viennent prendre en main le 941 car il est question d'une mis-
sion de présentation de I'appareil outre Atlantique.

Au CEV, le pilote de marque désigné
pour les essais officiels est Claude
Chautemps, licencié es-sciences, n-
génieur de Sup'Aéro et pilote trés ex-
périmenté. Son premier vol a lieu a
Brétigny le 21 ao(t 1962. L'année sui-
vante, le 940 et le 941 sont présentés
simultanément en vol au salon du
Bourget.

Alors commence une série de dé-
monstrations spectaculaires prouvant
gue cet "avion-miracle" peut se poser
partout, dans des clairieres, sur I'héli- s,
port d'lssy-les-Moulineaux aux portes de Paris, dans une ave-
nue, en centre-ville a Bruxelles, dans un champ en bordure de la
zone industrielle de Turboméca, a Bordes...

Une "grande visite" succede a cette campagne car une mission
importante attend le 941 aux Etats-Unis, comme prévu par le
contrat signé en juin 1952 avec McDonnell. Pour les besoins de
la cause, I'appareil recoit une nouvelle livrée voulue par la firme
ameéricaine qui a baptisé 'ADAC "McDonnell 188", le nom de
Breguet 941.01 ne subsiste, discretement, que sur la dérive !

Mt

Le 941S militaire en 1967. Sa
technologie des ailes souffiées lui
permettait d'opérer sur des terrains
trés courts et inaccessibles a des
appareils plus classiques.

Collection J. Noetinger

Lintérét du Br 941 résidait en partie
dans sa capacitt a décdler el
atterrir en zone urbaine, comme ici
a Issy-les-Moulineaux.
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Départ de Toulouse le 6 juin 1964.
L'équipage comprend Bernard Witt,
premier pilote ; Gérard Joyeuse ingé-
nieur navigant et pilote d'essais et
Paul Jaillard, ingénieur technico-
commercial. Ayant une vitesse de
croisiere de l'ordre de 400 km/h et une
autonomie de plus de 2 000 km, le
941 fait escale successivement a
Prestwick, Keflavik, Sondoestrom et
Goose Bay avant d'atteindre les Etats-
Unis le 9 juin.

Les présentations aux parlementaires et autorités militaires
commencent des le 12 sur la base de Washington Andrews. Le
rythme des démonstrations devait étre tenu ensuite a une ca-
dence accélérée a Eglin, en Floride du 15 au 6 juin pour une
évaluation poussée par le "Special Air Center" (Centre d'évalua-
tion militaire) : 39 heures en vol et 214 atterrissages. Aprés Vi-
site a deux bases de I'US. Air Force, en Floride, le 941 remporte
un franc succes lors d'une féte aérienne a Saint-Louis a laquelle
assistent 150 000 spectateurs a l'occasion de I'«Independance
Day», coincidant avec le 25° anniversaire de la compagnie
McDonnell... raison pour laquelle le président, James S.
McDonnell a tenu étre a bord du 941.

"L'Air Systems Command", a son tour, est visité sur le terrain de
Wright-Patterson, prés de Dayton, pour une expertise. En 32
jours, l'avion francais a effectué 101 heures de vol et effectué
312 atterrissages. Le programme fixé touche a sa fin.

Lors d'un des derniers vols prévus, un
pilote d'essais américain tres expéri-
menté, le colonel Lindgard, dans un
réflexe explicable, rameéne brutale-
ment et sans raison, la manette de
"reverse" des hélices, en faisant sau-
ter le verrou de sécurité ! L'avion, en
finale, est a une dizaine de meétres
d'altitude et la vitesse inférieure a 100
km/h. Gérard Joyeuse n'a pas le
temps dintervenir. L'appareil chute
brutalement, I'aile droite casse, le train
principal éventre le fuselage et un mo-
teur prend feu tandis que le pétrole
envahit le fuselage !

La réparation se fera dans les ateliers de McDonnell mais de-
mandera huit mois... ce qui laissera le temps a de nombreux
techniciens américains de s'intéresser vivement aux aspects
structurels du Breguet...

L'aile intégrale releve d'un procédé particu-
lier : chacun des propulseurs a turbine libre
entraine un arbre indépendant relié a larbre
principal qui court sur la largeur de laile.
Clest cet arbre principal qui est relié aux
hélices.

Par ce procédé, la puissance des moteurs
est répartie de maniére uniforme aux quatre
hélices, méme si les moteurs n'ont pas le
méme régime de rotation. De cette maniére,
méme si un moteur est arrété, sa turbine se
désolidarise et  I'hélice  correspondante
toune néanmoins a la méme vitesse que
les autres. Ce procédé permet donc une
équirépartiton de la puissance aux hélices,
indépendamment du régime des moteurs,
Ph. Ricco

Br 940-01 en vol de démonstration.

Document Breguet via Ph. Ricco
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Un Br 941 dont l'origine francaise a été
completement  effacée au profit de
McDonnell Douglas au-dessus de New
York.

Dassault
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Finalement, le 25 février 1965, l'avion,
remis en état, reprend le programme
interrompu et poursuit ses démonstra-
tions en Georgie, en Floride, en Virgi-
nie et enfin a Washington ou la NASA,
la FAA et différentes instances militai-
res ont hate de faire sa connaissance.

Quand le "McDonnell 188" rejoint Vil-
lacoublay, le 16 avril 1965, il a totalisé
117 h 35 et livré ses secrets a I'élite
de industrie aéronautique américaine.

Heureux d'avoir retrouvé son identité d'origine, le Breguet 941
multiplie encore les vols de démonstration. En novembre 1965,
il entre en révision générale pour y recevoir des Turmo Il D 3 de
1500 ch se substituant aux Ill D de 1250 ch. Il compte alors 620
heures de vol et 2351 atterrissages, effectués sur 753 terrains.
Qui pourrait prétendre que la technique préconisée par Louis
Breguet, disparu le 4 mai 1955, avant méme d'avoir vu voler le
940, n'est pas au point ? Mais la formule n'est elle pas trop
"avant garde" ?

Un marché d'Etat signé pour la fabri-
cation de 4 avions de série permet de
lancer la construction des Breguet 941
S dans les installations de Biarritz
(Pyrénées-Atlantiques). Bernard Witt
fera voler le premier exemplaire,
allongé de 1,52 m le 19 avril 1967.
Apres une centaine d'heures de vol, le
941 S n° 1 passe ente les mains des
équipes du CEV a Istres.

A l'occasion du XXVII® Salon, Breguet
aligne le 941 et deux 941 S pour une
démonstration combinée avec sortie
de militaires en armes pour l'un, véhicules militaires pour l'autre,
tout en faisant préciser par le commentateur que les avions sont
a pleines charges... ce qui n'est pas courant dans les salons.

Breguet met tout en oeuvre et saisit toutes les occasions pour
promouvoir la formule de son ADAC, ouvrant aux compagnies
aériennes de nouvelles possibilités de liaisons, ne nécessitant
pas de grands aéroports, tout en évoluant a des altitudes infé-
rieures a celles du trafic traditionnel.

C'est dans cet esprit qu'est organiseée une nouvelle mission aux
Etats-Unis en accord avec la société McDonnell Douglas, cette
fois avec le Breguet 941.S n° 2.

Un Br 941 d'American Airlines en
phase datterrissage en milieu urbain
aux USA.

Boeing

Le Bro41 se satisfait d'une piste non
revétue.
Dassault
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Le but est de permettre aux compa-
gnies Eastern Airlines et American
Airlines, ainsi qu'a la FAA, d'expéri-
menter le 941 dans des conditions
d'exploitation commerciale. Occasion
d'apprécier sa compatibilité avec le
trafic conventionnel des grands aéro-
ports.

mmq

Arrivé le 31 juillet 1968, l'avion passe d'abord par l'atelier de
peinture pour recevoir une livrée trés américaine, escamotant
totalement, cette fois, le nom de Breguet. L'équipe francaise
comprend Jacques Jesberger, pilote ; Gérard Joyeuse, ingé-
nieur-navigant ; Pierre Arquin, mécanicien navigant ; Raymond
Derimay et Yves Delrieu pour la coordination. Warner Lowe
participe a la mission, comme pilote de McDonnell-Douglas.

Lors des investigations de la FAA, un nouvel accident se pro-
duit, sous l'action tres brutale sur un frein, d'un pilote américain.
Le train Messier, dont la souplesse est appréciée, a provoqué
du roulis sur le terrain accidenté utilisé. L'avion se penche et
l'une des grandes hélices perd une pale, en touchant le sol.
Celle-ci traverse le fuselage, blessant un expérimentateur, le 19
novembre 1968. Le 941 S ne revolera que quatre mois plus tard.

Des procédures de cheminement et d'approche, avec au sol,
une infrastructure relativement réduite, auront été expérimen-
tées.

De spectaculaires démonstrations,
dans de grandes agglomérations, au-
ront été faites au cours de cette cam-
pagne qui prend fin le 21 juin 1969.
Au cours des quatre mois ou l'avion a
été opérationnel, 350 heures de vol
ont été effectuées.

Des démonstrations se poursuivent en
France avec le concours de ['Aviation
civile, des gestionnaires des Aéroports
et de 'Armée de |'Air. |l s'agit de met-
tre en lumiere des systemes originaux
de navigation, imaginés et adaptés au
941, pour utiliser une procédure nou-
velle de navigation, s'intégrant, sans lui nuire, dans la circulation
aérienne en usage. Ces équipements avaient pu étre testés
avec succes lors de la campagne américaine.

Deux compagnies américaines s'inté-
resserent au Br 941 : Eastern Airlines
(photo ci-dessus) et American Airlines.
McDonnell

En 1964, des essais avaient été
effectués en vue détablir une ligne
aérienne entre les héliports de Paris-
Issy les Moulineaux et Bruxelles-Allée
verte.

Breguet via Ph. Ricco
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Il ne faut pas oublier que nous sommes en 1969... loin encore
de prévoir les réponses a ces impératifs que nous offrent au-
jourd'hui les satellites et le GPS.

Pourquoi aprés tant d'expérimenta-
tions convaincantes, tant de preuves
de fiabilité du 941, tant d'avantages
évidents offerts aux problemes de
circulation aérienne en zone de
grande densité de trafic, pourquoi le
Breguet 941 ne s'est-il pas imposé ?
Trop en avance sur son temps ? Peut-
étre.

Trop d'inconnues sur le plan économi-
gue ? | est indubitable que les solu-
tions techniques adoptées sur I'appa-
reil sont complexes et codteuses, en-
trainant une maintenance onéreuse. Trop de problemes en zone
urbaine ? C'est un argument de poids. Ou prévoir des zones
d'atterrissage ? Comment, déterminer les cheminements pour
atteindre ces "mini aérodromes" sans provogquer les réactions
des riverains brandissant les spectres du bruit et du
danger ?

Etant donné que l'exploitation commerciale du Bre-
guet par des compagnies aériennes ne pouvait étre
envisagée que les appareils produits possédaient
chacun un riche potentiel, ils sont affectés a I'Armée
de I'Air. lls portent désormais les cocardes sur leur
camouflage militaire.

Les équipages militaires sont rapidement conquis par
cet "avion-miracle" qui autorise, de jour comme de
nuit, des missions qu'aucun appareil aérien ne peut
réaliser dans des zones d'acces difficile. Les derniers
Breguet 941 arrivent en bout de potentiel en 1974,
apres avoir volé et étonné pendant quatorze ans.

Fallait-il que McDonnell-Douglas ait été séduit par le Breguet
941, pour en appliquer les technigues sur son quadri-réacteur
YC 15, présenté en vol au Salon du Bourget 1977. Pourtant, ce
prototype sera lui aussi abandonné.

Ainsi la technique aéronautique de pointe est-elle souvent, trop
souvent, a l'origine d'ameres déceptions.

©Aérostories, 2002.

Ce texte est extrait de :

"Non a I'oubli ! L'incroyable aventure francaise dans le ciel"
Nouvelles Editions Latines ISBN: 2-7233-2030-8

Les aptitudes "ADAC" du Br 941S et
son potentiel ont bien entendu
intéressé larmée de ['Air.

Collection Ph. Ricco

Salon du Bourget, juin 1955, avec
[équipe Leduc. De gauche a droite,
Jean Perrin, Jean Sarrail, Jacques
Gonord et l'auteur.

Jacques Noetinger, né en 1919,
ancien piote de chasse et pilote
civil, totalise plus de 8000 heures
de vol entre 1938 et 1997. Porte-
parole de [lindustrie aéronautique
francaise et témoin privilégié de son
histoire, chef du service de presse
des salons du Bourget pendant 28
ans, il demeure un ardent passion-
né d'histoire aéronautique.

Photo J. Harvard



