par Ghislain Fournier

A 56 ans, Jean Salis représente la mémoire
vivante de I'aviation. Il a piloté plus de 200
types d’'appareils différents et de tout age.
Lalégende dit qu’il serait né avec des ailes.

n peu d'histoire : fils
de pionnier de l'avia-
tion, Jean-Baptiste
Salis (18B6-1967), il
a &té bercé depuis sa plus tendre
enfance dans le milieu aéronauti-
que. Jean-Baptiste Salis a totali-
s& 1 B0O heures de vol durant la
premiére guerre mondiale et a
également participé & la seconde
guerre. Ce dernier ne se conten-
tait pas de piloter mais, apréas
1945, il se lance dans la restaura-
tion de 24 avions pour le musée
de l'air. J.B. Salis &tait capable de
construire un avion de A a Z. |l
transmet ainsi 4 son fils un sa-
voir-faire incomparable.
Appelé dans le milieu *le pilote du
souvenir”, J.B. Salis participa a
de nombreuses manifestations
avec son vieux Blériot. Aprés sa
mort, son fils Jean reprend le flam-
beau en achetant une avionnette
Morane 45 cv puis un Stamp. C'ast
ainsique Jean Salis estal'origine
du meeting de la Ferté-Alais, qu'il
arganise chaque année, durant le
week-and de la Pentecdte (3 et 4
juin), avec I'appui de bénévoles.
Sur ce meeting, on découvre tout
ce qui peul voler du 25 cv au
2 700 cvmonomoteur SkyRaider
ainsi que le plus puissant, «la for-
teresse» volante de 4 BOO cv soil
4 ¥ 1 200. Si vousaimez voler,
allez-y, vous adorerez.
Ghislain Fournier : Quand avez-
vous volé pour la premiére fois 7
Jean Salis : «J'al commencé par
le planeur, activité que fe prali-
quals & la Ferté-Alais, autrefois le
plus grand centre de planeurs de
France avant gu'il ne sait transfg-
ré a Buno Bonneveau en raison
de I'expansion du trafic agrien en
région parisienne.
Trés jeune, fe pratiquais le treuillg.
De part les récits de mon pére et

l'observation de tous ses gestes,
le vol me semblait une chose na-
turelle. J'ai réalise mon premier
ldcher sur planeur Nord 1300 of-
ficigllement a 15 ans puis ai par la
suite totaliseé 600 heures en pla-
neur. Ce n'est qu'a mon retour de
I"armee que j'ai passé mon brevet
de pilote privé avion sur un Cau-
dron (G3 gue fe venais de cons-
truire. C'est sur ce type d'appareil
qu'Adrienne Boland ftraversa la
Cordilligre des Andes le premier
avril 1921.

Mon métier a 'époque consistait
en l'entretien de Nord Atlas en
sous-traitant auprés de 'armee
de l'air.»

GF : Comment avez-vous négo-
cié votre premiére vache ?

J5 : «J'ai réellement commence a
m'exprimer dans le pilotage avec
un Stamp que j'avals restauré.
J'avais entendu dire que dans la

vie d'un pilote une panne moteur
survenait toutes les 2 500 heu-
res. Lorsque la mécanique du
Stamp 5'arréta, je ne comptais a
mon actif que 150 heures de vol
moteur. Etant pilote planeur,
j'étais enfraing aux prises de ter-
rain en campagne. La Ferté-Alais
se situant aux portes de la Beau-
ce, lrouver un champ ne pose
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aucun probléme. J'ai méme pu
ensuite redécoller du champ dans
lequel j‘avais atterri.

Ma deuxiéme vache fut plus pé-
rilleuse. J'arrvais de Pau avec un
vieux Stamp que fe venais d"ache-
ter, e plafond était bas et fe volais
a 100 mfs au-dessus d'une ligne
de chemin de fer pour rejoindre
Libourne. Il pleuvail lorsque mon
moteur s'arréta net. Chance mer-
veilleuse : au beau milieu des
vignes se lrouvait une pelite prai-
rie courte, juste suffisante pour
se présenter. J'al garde mon sang-
froid et, 15 a 20 secondes apres,
[‘étais arrété sans casse 4 5 m
d'une haie. Ce fut ma premiére
vraie vache car je n'ai eu qu'un
faible pouveir de décision. J'ai
généreusement fété cet événe-
ment le soir. Ma troisieme vache
est survenue sur un rallye a8 7 km
au nord du terrain de Limoges et
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Jean Salis aux
commandes du

cadeaun de ses amis de
I"Amicale J.B. Salis :
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un beau Corsair
comme neuf !

SALIS

a 400 m d'altitude. Quatre per-
sonnes étaient & bord avec un
bébe. En vol, j'ai toujours un
champs «vachable» en vue &t
m'informe en permanence de
Iorigntation du vent {par les feux,
cheminées...). De plus, depuis
que je swis lout jeune, [‘entends
énoncer ceite régle en cas de
panne : «~choisir un champ el ne
pas enchanger, ne famais lui tour-
ner le dos pour ne pas le perdre
da vues, J'ai choisi un champ de

seigle légerement en pente, 130 m
apres, j'étais arrété, équipage et
appareil indemnes ! En final, je
m'étais rendu compte que le
champs voigin étail plus favora-
ble a un afterrissage mais j'ai res-
pecté la théoria. Par la suite, ['ai
eu une dizaine d'incidents (vieilles
machinas obligent) mais sans gra-
vité majeure. Merci planeur [
GF : Quel est votre plus beau
souvenir 7

JS @ wJai véou deux aveniures
extraordinaires. La premigre fut
ma participation dans les annédes
80 & une course Paris/New York-
New York/Paris en 74 heuras de
vol sur un Dragon rapide, avion
en bois et toile, un bimoteur da-
tant de 1937, L'eau, les nuages,
les turbulences puis encore les
nuages et 'eau, sans oublier le
gire font qu'au-dessus du Groen-
land nous étions accrochés au

moteur ! L'adrénaline n'a pas be-
soin d'ascenseur |

Ma deuxiéme aventure fut plus
forte et plus intense carla concré-
tisation d'un réve d'enfance. Je
venais de terminer la construc-
tion d'un Breguel 14 avec un
moteur V12 Hispano modéle an-
cien. Aprés 1 h 20 d'essai au-
dessus de la Ferté-Alais, je suis
parti avec 3 autres machines (un
Laté 17, un Mousquetaire el un
Maurana 317) sur les traces da
I'Aéropostale via Toulouse, I'Es-
pagne, Marrakech et Ouarzazate
pour le tournage d'un fifm en con-

la couche) et I'adminisiration es-
pagnole qui n'a pas évolué | Lors
de notre derniére étape (Marra-
kech-Ouarzazate), nous avons éié
confrontés & un trou de foehn qui
se ftrouvait juste au-dessus du
terrain de Marrakech & 1 800 m.
MNous avons décidé de passer &
lintdrigur du trou afin de franchir
F'Allas. Toutefois, de nombreux
stratus collaiemt & I'Atlas en re-
montant jusqu'a 4 200 m. Nos
avions se trouvaient 4 Ia limite du
décrochage, les hélices s'embal-
laient et nous élions dans I'im-
possibilité de faire demi-tour.

J’ai vécu deux aventures extraordinaires.

La premiére fut ma participation dans les

années 80 a une course Paris/New York-New

York/Paris en 74 heures de vol sur un

Dragon rapide.

ditions réelles. Certes, nous n'avi-
ons pas de courrier & transporter
mais notre mission étail de graver
sur pelficules la mémaoire de nos
héros, tels Mermoz et St-Exupé-
ry. Nous nous sommes trés vile
prig au jeu carcette aventure nous
permeattait de revivre la méme
chose que les pionniers : las venls
de face (nos machines volent &
145 km/h), le mauvals temps, les
déroutements (nous nous som-
mes méme perdus au-dessus de

Nous avons poursuivi au grand
angle dans les nuages avant de
découvrir le grand beau temps
derrigre. Dans cette méme aven-
ture, nous avons rencontré les
vents de sable |

Touwtes ces péripélies nous ont
permis de tisser des liens forts et
exceptionnels avac les aulres
équipages, déja amis de longue
date. J'ai réellement eu le senti-
meant de vivre les aventures que
fe dévorais pendant ma jeunesse



et que mon pere me narrait avec
passion. »

GF : Quel est votre plus gros
malheur ?

JS : «Nous ne pouvons totale-
ment échapper aux accidents et
la perte d’amis trés chers remet
tout en cause. Mais ne serail-ce
que pour eux, il faut continuer f»
GF : Comment voyez-vous
I'aviation dans 10 ans ?

JS: «Les 10 derniéres années ne
se sont pas lrop mal passées. Ce
n'estcertes plus I'aviation de papa
ol nous volions en campagne
avec une grande liberte. Avec

l'arrivée sympathigue des ultra-
légers et le dynamisme des cons-
fructeurs amateurs, l'aviation de
tourisme VFR, nous avons vécu
d'agréables moments dont je ne
me plains pas. Par contre, je suis
réellement inquiet pour le futur. Si
lors de la prochaine réglementa-
tion européenne, il est décidé un
alignement sur les fois alleman-
des et italiennes, cela sera néga-
iif. L'exemple & suivre est celui de
la Grande-Bretagne, véritable
pays pour l'aéronautique, tout y
est fait pour faciliter le vol, du plus
lourd au plus léger.

Je fais partie de ces personnages
epris de liberte et il m'est difficile
d'accepter les nombreuses con-
fraintes imposées aux pilotes :
noter son heure de départ puis
celle d'arrivée sans oublier d'ins-
crire sa consommation d'essence
el d'huile. Actuellement pour bien

Je fais partie de ces personnages épris de

liberté et il m’est difficile d’accepter les

nombreuses contraintes imposées aux

pilotes : noter son heure de départ puis celle

d’arrivée sans oublier d’inscrire sa

consommation d’essence et d’huile.

faire, on doit donner son terrain
de départ et la destination du vol.
Nous nous dirigeons véritable-
mant vers un plan de vol VFR
oblfigatoire alors que [l'aviation
c'est aussi de partir d'un pelit ter-
rain vers un autre en toute liberté
sans rien demander & personne.
Aux USA, chaque avion posséde
un compteur horaire qui est rele-
vé tous les 6 mois ! Eil c'est tout !
En France, tout est congu pour
favoriser la ~grosse» aviation au
détriment de la «petite» qui, elle,
doitapparemment géner. Les per-
sonnes qui viennent de I'avialion
el qui au lieu de développer tous
ces loisirs les étouffent avec trop
de réglementation administrative,
doivent se rendre compte qu'el-
les sont tout simplement en train
de scier la branche sur laquelle
elles sont assises | Voler doit res-
ter populaire : il faut ouvrir les
aéro-clubs au public, leur faire
découvrir les joies de restaurer
un awvion, de le construire et de
posseder son agronef! La France
ast un pays qui a toujours su se
sortir de ses emmerdes. La fa-
mille agéronautique (ballon, delta,
ULM, awvion, gyro, planeur, hé-
lico,...) doit influencer de fagon
generale les décisions européen-
nes pour que le vol reste exlraor-

dinaire et & la portée de tout le
monde. I faut que toutes les
personnes qui ont le privilége de
voler et piloter s'unissent pour
défendre leur liberté. L'union fait
la force | Mon slogan, ma devise
se résume ainsi ; ensemble pour
que le ciel reste a tout le monde. »
GF : Quelles est votre meilleure
blague ?

JS : «Une histoire vraie, sympa-
thigue et tendre. Un jour, j'ai sorti
un Morane 341 du musée pour un
petit vol d'entretien. Il s'agit d'une
piéce extraordinaire, un avion pa-
rasol que j'affectionne particulie-
rement. Aprés 50 mn de vol, je me
sulis posé et ai coupé mon mo-
teur. J'ai alors vu sortir de 'aile
gauche un pelit oiseau au bec
jaune qui s'est envolé fébrilement.
Je me suis dit, pour la premiére
fois de ta vie, tu as donné un
baptéme de I'air & un piaf I»

Je tiens de source siire une ré-
flexion de Jean Salis quand, dans
les annees 85, suite & un bapté-
me en pendulaire (on ne peut plus
perfectionné pour I'épogque), il
s'est écrié devant une assemblée
de pilotes privés suspicieux : «Ce
ne sont pas des cerfs-volants mo-
torisés mais plutdt des avions de
chasse entoilés». Merci monsieur
Salis |

Un indicateur de
vitesse Elévé installé
sur un Caudron 3.
Un instrument ULM
avant la lettre gui est
encore monté sur les
Poux du Ciel Ballérit.
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