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Orly, le 24 mars 1959. Par un jour froid et humide,  Mme de Gaulle baptise Lorraine  la seconde « Caravelle » de série immatriculée F-BHRB et destinée 
à Air France. Sont présents Georges Héreil, président de Sud-Aviation, Max Hymans, pr®sident dôAir France, Robert Buron, ministre des tran sports. Le nez 
a ®t® prot®g® par un bouclier portant un couteau, la bouteille de champagne lôayant d®t®rior® aux premiers essais. (La Documentation Fra nçaise).  
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Création de Sud -Aviation  
 
1955, un Salon mémorable  

 
Le Salon de lôa®ronautique de 1955 marque les es-

prits des observateurs étrangers par de remarquables 
réalisations françaises obtenues quelques semaines au-
paravant. La salve tirée par les sociétés françaises (na-
tionalisées et privées) commence le 12 mars à Buc 
quand lôh®licopt¯re ç Alouette II  » propulsé par une 
turbine Turboméca Artouste II de 450 kgp, supérieure 
¨ lôArtouste I de 280 kgp (premi er hélicoptère à turbine 
au monde), tient lôair avec brio et forte charge. La tur-
bine a été testée cent heures sans anomalie. Du jamais 
vu. Le feu dôartifice se poursuit le 27 mai à Toulouse-
Blagnac par le premier vol, devant le PDG de la 
SNCASE Georges Héreil (1909-1980), de la « Cara-
velle », avant une apparition triomphale au Bourget 
quelques jours plus tard. Le 25 juin décolle de Melun-
Villaroche, piloté par Roland Glavany, le MD 550 bapti-
sé par Marcel Dassault « Mirage ». Trois premières 
françaises, trois avancées techniques saisissantes, dans 
trois domaines différents, quel redressement depuis dix 
ans ! Désormais, il va falloir compter aves les produits 
français en matière de construction aéronautique.  

 

Publicité Sud -Aviation, 1957 en faveur de la bran che hélico p-
tères (La Courneuve, Toulouse, Marignane).  

 
 

1956, Air France achète des «  jets  » 
 
Après les déboires à répétition du de Havilland 

« Comet è, lôann®e 1956 voit les compagnies de trans-
port aérien commander sans retenue des appareils à 
réaction. Air France et Sabena commandent le Boeing 
707 en janvier. Pan Am a commandé en 1955 des 
Boeing 707 et des DC-8, suivi par United Airlines (DC -
8). Le 3 février 1956, Air France signe une commande 
initiale de douze « Caravelle ».  

 Dans le même temps, il ne se passe pas une se-
maine sans quôun appareil militaire ¨ r®action ne pulvé-
rise un record de vitesse.  

Supersoniques français  
 
Tandis que la Luftwaffe nouvellement recréée 

achète le Fouga « Magister » (1er appareil école à réac-
tion au monde), la Marine nati onale commande en sé-
rie (été 1956) le Fouga CM 175 « Magister », les proto-
types fran­ais dôintercepteurs ¨ aile delta font successi-
vement leur apparition, Nord 1405, Mirage III, SE 212 
« Durandal  è, suivis dôautres machines dôaspect futu-
riste, les Leduc 021, « Trident II  ». Non seulement on 
assiste ¨ la renaissance de lôa®ronautique en France, 
mais quelle allure elle prend !  

Le 8 janvier 1957, le « Trident II  » frôle Mach 2. Le 
23 janvier, le « Griffon  II  è ®quip® dôun r®acteur Snec-
ma Atar E-3 et dôun statoréacteur effectue son premier 
vol à Istres. Le 30 janvier, Dassault révèle que le proto-
type du Mirage III à réacteur Snecma Atar G a atteint 
Mach 1,52 à 11 600 m¯tres dôaltitude et quôil est capable 
de mach 2. Le 16 février à Istres, le « Gerfaut II  » pil oté 
par André Turcat bat plusieurs records internationaux 
de vitesse ascensionnelle.  
M°me si le r®acteur Atar est dôorigine allemande, 

côest un succ¯s pour lôindustrie nationale et la Snecma. 

 

Publicité Sud -Aviation, 1957, en faveur de la branche apparei ls 
commerciaux (Toulouse -Blagnac, Nantes -La Bouguenais).  

 
 

1957, naissance de Sud -Aviation  
 
En 1957, on nôavait pas vu cela depuis des ann®es, 

les carnets de commande des industriels français se 
remplissent. LôEtat, songeant à renforcer la position  des 
industries nationales, nôattendait que ce moment pour 
procéder à des réorganisations. 
D¯s lôannonce de la fusion des soci®t®s nationales 

SNCASO et SNCASE dans une entité appelée Sud-
Aviation , son PDG Georges Héreil annonce publique-
ment que le bureau dô®tudes commandé par Jean-
Charles Parot (1907-1994) étudie un moyen-courrier 
supersonique, annonce qui fait suite à celle des Britan-
niques qui ont mis en place un comit® dôexperts : le Su-
personic Transport Aircraft Commitee .  
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Côest la naissance du futur programme dôavion de 
transport public supersonique. Le monde du superso-
nique nôappartient quô¨ quatre nations : les Etats-Unis, 
lôURSS, la Grande-Bretagne et la France. Dès ce mo-
ment, à travers des coopérations internationales 
comme avec des produits purement français, les mar-
ch®s dôexportation sôouvrent ¨ nouveau ¨ lôindustrie. 
Avec lôappui de lôUnion syndicale des industries aé-

ronautiques (USIA, devenu USIAS avec un S pour 
« spatial » en 1962, ancêtre du GIFAS), Héreil entame 
des démonstrations aux Etats-Unis des produits fra n-
çais de Sud-Aviation , « Alouette II  » et « Caravelle ».  
 

Place de lôindustrie nationale 
 
Selon les chiffres de lôUSIA en juin 1961, lôindustrie 

aéronautique française dans son ensemble, toutes dis-
ciplines confondues (avionneurs, motoristes, engins, 
espace, équipementiers) fait travailler sur le territoire 
national 82  600 personnes (le personnel travaillant en 
dehors de lôhexagone sô®levant ¨ 25 000 personnes), 
dont 16 600 chez les motoristes (dans sept sociétés, la 
principale étant la Snecma), 17 000 chez les équipe-
mentiers (dans 200 sociétés), 6 000 dans les labora-
toires dôEtat et près de 50 000 personnes chez les 
avionneurs (seize sociétés).  
Toujours dôapr¯s les chiffres de lôUSIA, la construc-

tion aéronautique en France comprend globalement 45 
usines, réparties sur tout le territoire national, soit deux 
millions de mètres carrés de surfaces couvertes, 30 000 
machines-outils et le chiffre dôaffaires de la profession 
est de lôordre de 2,2 milliards de [nouveaux] francs. 

Sa position en 1961 est la quatrième dans le monde, 
apr¯s lôindustrie am®ricaine, britannique et sovi®tique. 
 

Sud -Aviation, premier en Europe  
 
Avec 23 000 employés, presque la moitié de la 

main dôîuvre chez les constructeurs de cellules, Sud-
Aviation, le plus grand dôentre eux, devance largement 
Nord-Aviation (7  900 employés), Dassault (5 500), 
Breguet (4 400) et les huit autres constructeurs réunis 
(8 200). Sud-Aviation est devenue la plus grande socié-
t® industrielle dôEurope du secteur. Autre statistique 
étonnante, les plans de charge des onze usines princi-
pales et ateliers de construction des prototypes liés aux 
bureaux dô®tudes de Sud-Aviation (Saint-Nazaire, Bou-
guenais, Courbevoie, Suresnes, Rochefort, Toulouse-St 
Eloi, Toulouse-St Martin, Toulouse-Blagnac, Cannes, 
Marignane et La Courneuve) sont de 6 400 00 heures 
par mois (nombre moyen mensuel total des heures 
productives enregistrées).  

 

Chiffres des exportations françaises, en millions de [nouveaux] 
francs (commandes signées, source : USIA juin 1961). La charge de tra-
vail pour lôexportation va passer de 21% du total des heures de production 
en 1957 à 47% en 1960. Lôindustrie a®ronautique fran­aise est sortie du 
marasme. 

Au sein de la société Sud-Aviation, les usines sont 
progressivement modernisées et spécialisées dans cer-
taines fabrications, Nantes-La Bouguenais par exemple 
est une importante unité où sont produites les voilures, 
celles des Dassault 312 et « Ouragan », celles des 
« Vautour  » et maintenant de la « Caravelle ».  

Alors que la société Sud-Aviation ne va durer que 
13 années, elle connaît la révolution technologique du 
si¯cle. Les planches ¨ dessin des bureaux dô®tudes de 
1957 laissent place à la CFAO des ordinateurs en 1970. 

Le capital social de Sud-Aviation sô®l¯ve en 1957 ¨ 
188,5 millions de francs, détenu par lôEtat ¨ 99,9 %. La 
plus importante société nationale dispose de cinq bu-
reaux dô®tudes, de deux groupes techniques pour les 
essais, de six usines de fabrication avec 8 000 m a-
chines-outils et six terrains dôessais. Ces ®tablissements 
sont en relation et sôappuient sur des services dôEtat tels 
que le STAé (Service Technique Aéronautique), le STTA 
(Service Technique des T®l®communications de lôAir), 
le CEV (Centre des Essais en Vol à Brétigny et Villacou-
blay, le CEP (Centre dôEssais des Propulseurs ¨ Massy, 
lôONERA à Châtillon-sous-Bagneux et Chalais-Meudon, 
les AIA pour la maintenance. Autres services dôEtat, 
lôOFEMA (Office Fran­ais dôExportation de Mat®riel 
A®ronautique) et lôOGA (Office G®n®ral de lôAir) ont 
pour mission de prospecter le marché mondial, à la 
demande des soci®t®s. Ils disposent dôun r®seau de re-
pr®sentants commerciaux dans les zones dôinfluence. 

Durant  les dix premières années de son existence, 
Sud-Aviation produit et vend  des appareils commer-
ciaux de transport, des hélicoptères, reçoit des marchés 
de fabrication en cours (pour le montage de 135 T-28, 
et de 252 hélicoptères S-58 et participe à la fabrication 
des Fouga « Magister » pour le groupe Potez et au Bre-
guet « Atlantic è), mais aussi des march®s dôEtat pour 
les centrales nucléaires, des march®s dô®tudes en ®lec-
tronique, la production des engins Sol-Air et bientôt 
une fabrication de missiles, les fameux MSBS et SSBS 
de la force de frappe du général de Gaulle. 

 

Date  Capital 
social  

CA Effectifs  Surfaces 
couvertes  

1957 188,5 MF 749 MF 21 800  450 000 m 2 
1961 246,5 MF 1 104 MF 23 000  580 000 m 2 
1964 276,5 MF 1 350 MF 24 500 600  000 m 2 

1967 316,5 MF 1 465 MF 25 000  759 200 m2 
1970 396,5 MF 3 705 MF 43 700 1 400  000 m 2 

Les chiffres clés de la croissance de Sud -Aviation (Source  : 
USIA). La fusion de la SEREB, de Sud-Aviation et Nord -Aviation en 
1970, donne naissance à un puissant groupe aéronautique mondial, la 
Société Nationale des Industries Aéronautiques et Spatiales (SNIAS).  

 

En 1970, Sud -Aviation donn e à la SNIAS une usine de fabrication 
ultra -moderne à Saint-Martin -du-Touch (Toulouse) où se trouve la chaîne 
de montage des « Caravelle » et plus tard celle de « Concorde ». (Docu-
ment USIAS).  
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Les appareils civils  
 
 
Fabrication de «  Caravelle  » 

 
La fabrication de la « Caravelle » est une étape im-

portante dans lôhistoire de lôindustrie a®ronautique 
fran­aise. Elle met en îuvre tous les moyens chez Sud-
Aviation, six usines, mais aussi elle fait travailler toute 
lôindustrie connexe, comme Hispano-Suiza (trains 
dôatterrissage). 

Dans son journal dôentreprise, Sud-Aviation d é-
taille sa construction  : son étude a nécessité 23 000 
dessins, à la planche à dessin, soit une surface de 
17 000 m 2. La machine ¨ calculer nôexiste pas et les cal-
culs courants sont faits à la main. 

 

La chaîne de montage d es « Caravelle  » à Toulouse (USIA 1960).  

Après la dramatique aventure du de Havilland 
« Comet I è (les r®sultats de lôenqu°te montrent un 
vieillissement du métal), des essais particulièrement 
poussés ont lieu à Toulouse sur les deux prototypes où 
des bancs spéciaux sont construits. « Caravelle » est un 
gros avion : 62 500 pièces assemblées par 300 000 
points de soudure constituent sa structure. Il faut les 
vérifier un à un. 800  000 rivets assemblent 840 m 2 de 
tôles de revêtement. Pour la réalisation de la seule 
structure du fuselage et des ailes, sont nécessaires 13 
tonnes dôaciers sp®ciaux, 33 tonnes dôalliages l®gers et 3 
tonnes de matériaux divers (plastiques, caoutchoucs) 
usinés. Particulièrement sophistiqués, les équipements 
sont constitués de 810 éléments reliés par 50 kil o-
mètres de câbles électriques, plus 1 650 mètres de 
tuyauteries pour lôhydraulique. 

Rappelons que « Caravelle » est le premier avion 
« tout -temps » mondial (pilotage entièrement autom a-
tique sans aucune visibilité) grâce au système de navi-
gation développé par Sud-Aviation et lôAm®ricain Lear. 

Apr¯s la commande dôAir France, dôautres compa-
gnies de transport aérien se manifestent. Le 28 juin 
1957, côest S.A.S. (Scandinavie) qui ach¯te lôappareil 
français, le 16 octobre 1957, la Varig (Brésil), le 18 jan-
vier 1958, Finnair (Finlande), le 19 juillet 1958 Royal 
Air Maroc, le 15 octobre 1959 Alitalia (Italie), le 14 dé-
cembre 1959 la Sabena (Belgique), le 7 janvier 1960 
General Electric (Etats-Unis), le 13 mars 1960 Air Algé-
rie, le 25 février 1960 United Air Lines (Etats -Unis), le 
21 novembre 1960 Iberia (Espagne). 

 

Assemblage des ailes de Caravelle à Nantes -La Bouguenais, 
1960. (USA).  

Le 4 juin 1958, le général de Gaulle se rend en Al-
g®rie ¨ bord dôune ç Caravelle ».  

Le certificat de navigabili té est donné le 2 avril 
1959. Les qualités de planeur étant mises en doute sur 
une lourde machine métallique, il est procédé le 16 avril 
1959 à une singulière démonstration à la presse. La Ca-
ravelle « Lorraine  è dôAir France (baptis®e par Madame 
de gaulle qui a baptisé la plupart des Caravelle) à 
12 000 mètres au-dessus dôOrly voit volontairement ses 
deux réacteurs stoppés pour un long vol plané qui 
lôam¯ne 265 Km plus loin ¨ Dijon. Finesse : 22 ! Les 
plus sarcastiques envers la construction aéronautique 
nationale sôinclinent, la France a repris sa place dans le 
peloton de tête. 

Air France inaugure la « Caravelle » le 6 mai 1959 
sur Paris ï Istanbul. La fabrication en série initiale 
porte sur 19 « Caravelle » I, 13 « Caravelle » IA avec des 
réacteurs avec silencieux et 78 « Caravelle » III avec des 
moteurs plus puissants.  

 
La «  Caravelle  » sous son hall de montage à Blagnac. (USIA).  

Fait sans précédent, le 7 septembre 1961, la T.W.A. 
signe un contrat pour la livraison de 20 «  Caravelle ». 
Chez Sud-Aviation, côest la satisfaction g®n®rale. Cinq 
jours plus tard, la «  Caravelle » F-BJTB dôAir France 
sô®crase ¨ Rabat au Maroc, faisant 77 morts.  
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Type  1er  vol  Lo n-
gueur  

Masse 
t otale  

M oteurs  Pr o-
du c-
tion  

Caravelle 
I  

18-05-58  
 
 
 
32,01 m 
 

 

46 t 

2 RR Avon de 
4650 kgp 

32 

Caravelle 
III  

30-12-59 2 RR Avon de 
5170 kgp 

107 

Caravelle 
VI N 

10-09-60 48 t 2 RR Avon de 
5535 kgp 

51 

Caravelle 
VI R 

06-02-61 50 t 2 RR Avon de 
5715 kgp 

55 

Caravelle 
10 R 

18-01-65  

52 t 

2 PW JT8D1 de 
6350 kgp 

15 

Caravelle 
11 R 

21-04-67 32,71 m 2 PW JT8D7 de 
6350 kgp 

4 

Super 
Caravelle 

03-03-64 33,01 m 54 t 2 PW JT8D7 de 
6350 kgp 

15 

Caravelle 
12 

12-03-71 36,22 m 56 t 2 PW JT8D9 de 
6580 kgp 

12 

La production des «  Caravelle  » par Sud -Aviation et la SNIAS.  

Le 27 septembre 1962, avec le dispositif Sud-Lear, 
une « Caravelle » réussit le premier atterrissage entiè-
rement automatique, une première mondiale. Au 1er 
septembre 1964, les 24 compagnies qui emploient « Ca-
ravelle » total isent plus dôun million dôheures de vol et 
734 000 atterrissages. Le 11 septembre 1968, au large 
dôAntibes, la ç Caravelle è dôAir France F-BOHB 
sô®crase, faisant 95 morts.  

Le 15 mars 1973, vingt ans après le début du pro-
gramme, la SNIAS livre la 280e et dernière « Cara-
velle » de série. Les derniers modèles (Caravelle 10 et 
12) sont des versions améliorées. A cette date, 33 com-
pagnies dans le monde ont aligné « Caravelle » avec le 
minimum dôincidents. Le 12 mars 1979, la « Caravelle » 
F-BHRL dôAir France sô®crase ¨ Francfort, sans faire de 
victimes. 

 

Usine de production des  « Caravelle  » et de «  Concorde  » de 
Saint -Martin -du -Touche (Toulouse), 1969. (USIAS).  

 
Etude et réalisation du «  Concorde  » 
 

Concurrent dôun projet Dassault et Nord-Aviation, 
le projet Sud-Aviation de supersonique de transport 
public (baptisé TSS pour Transport Super Sonique) est 
retenu en 1961. Il fait suite ¨ quatre ann®es dô®tudes en 
laboratoire (ONERA). Lôid®e est de mettre sur le mar-
ché dans dix ans un appareil moyen-courrier de 99 
tonnes pour 118 passagers, Paris ¨ 50 mn dôAlger.  

Les gouvernements de la France et la Grande-
Bretagne décident de partager les coûts (et les profits) 
dans un projet commun, ce qui provoque la démission 
de Georges Héreil. Lui succède à la tête de Sud-Aviation 
le général André Puget (1911-1973). Le 14 novembre 
1962, le Conseil des ministres français approuve le fi-
nancement de la construction dôun avion de transport 
supersonique étudié et réalisé avec la Grande-Bretagne. 
Le traité de coopération bilatérale est signé à Londres le 

29 novembre. Côest le d®but de ç Concorde » comme 
annoncé le 14 janvier 1963 par le général de Gaulle en 
conférence de presse. Pour rentabiliser la machine, les 
Anglais veulent des vols Londres - New-York (3 h00) 
donc un long-courrier de 135 tonnes.  

 

�/�D�� �J�U�D�Q�G�H�� �V�R�X�I�I�O�H�U�L�H�� �V�X�E�V�R�Q�L�T�X�H�� �G�H�� �O�¶�2�1�(�5�$�� �j�� �0�R�G�D�Q�H-
Avrieux, 1970.  

Sud-Aviation et British Aircraft Corporation sont 
les ma´tres dôîuvre de la structure, Bristol Siddeley 
Engines et la Snecma sont en charge des moteurs, et au 
total une centaine de sociétés vont participer au pro-
gramme que dirige depuis Paris lôing®nieur Pierre Satre 
(1909-1980). Les concurrents sont Américains (Boeing 
SST) et Russes (Tupolev 144). Le marché du superso-
nique est estim® en 1963 ¨ plusieurs centaines dôunit®s, 
avec un prix de vente trois fois supérieur à celui du 
Boeing 707 et un coût du billet quatre fois plus élevé. 
En 1965, il semble évident à tous les analystes de 
lô®conomie que les grandes compagnies de transport 
aérien vont ouvrir des lignes aux supersoniques. 

 

Etude aérodynamique du Concorde, ONERA.  

Le défi technique passionne les ingénieurs. De 
1962 à 1965, 50 souffleries aérodynamiques (CEAT à 
Toulouse, ONERA à Modane, Royal Aircraft Establish-
ment à Bedford) testent des dizaines de maquettes aux 
vitesses subsoniques, transsoniques et supersoniques : 
ailes en flèche, delta, en double ogive. Par suite de 
lô®chauffement dans lôair (+ 120ÁC en moyenne), la vi-
tesse maximale de Mach 2,2 est retenue avec lôaile en 


