
EN DIRECT DE L’ESPACE n° 49 (6.11)
Le 7 décembre dernier, la voile solaire Ikaros est passée du côté nuit à Vénus, alors qu’Akatsuki survolait le côté jour, moteur de mise en orbite en panne (voir Lettre 12.10).

Lors de sa rentrée dans l’atmosphère le 30 mars, le HTV 2/Kounotori 2 a largué deux sphères REBR (Re Entry Breakup Recorder) d’Aerospace Corp, permettant l’étude in-situ de sa destruction progressive, via Iridium, une première. D’une masse de 4 kg, elles ont enregistré vitesses de rotation, accélérations, pressions et températures. Ainsi pourra-t-on mieux prédire de telles trajectoires de rentrée.

Une importante cyber attaque a eu lieu le 21 mai contre Lockheed-Martin, sans conséquences. Les cyber attaques semblent en général provenir essentiellement de Chine, puis de Russie. L’une d’entre elles a paralysé en 2008 le réseau télécom d’un ministère israélien pendant plusieurs jours…
Suite à un problème de stabilité longitudinale sur le SpaceShip2, des nageoires ont été rajoutées : cela s’est bien mieux passé lors du 10è vol le 25 mai, le deuxième avec rotation des empennages.
Les 6 membres de la mission Mars 500 ont atteint le cap d’une année « en vol » le 3 juin. A cette occasion, l’on a enfin su que le « départ »  de Mars avait eu lieu le 2 mars.
Annonce surprise : la sonde chinoise Chang’e 2 a quitté le 9 juin son orbite lunaire pour rejoindre le point de Lagrange L2, qu’elle atteindra en 85 j !

Lancement le 10 juin du satellite argentin SAC-D (plate-forme INVAP) d’étude de la salinité des océans. L’instrument principal étant Aquarius (3 radiomètres et un scatteromètre) de la NASA, cette dernière n’hésite pas à s’approprier la paternité du satellite, comme elle l’avait déjà fait pour Calipso (voir Lettre 6.06)! Il y a également à bord Carmen (détecteur de micrométéorites et débris du CNES), un senseur infra-rouge canadien, et un sondeur atmosphérique italien. Le Brésil serait également à bord ?
L’Iran lance le 15 juin son deuxième satellite, Rasad 1, avec une charge utile d’observation (200 m de résolution).
A l’occasion du Salon du Bourget, Poutine remet le 21 juin la Médaille du Mérite à Léopold Eyharts, Jean-Pierre Haigneré et Michel Tognini, suite à leurs séjours à bord de Mir et de l’ISS.
Et en sens inverse de Chang’e 2, Artemis P1, après avoir orbité autour de L2 puis L1, est entré en orbite lunaire rétrograde le 27 juin, à environ 160 km d’altitude.

Chaude alerte le 28 juin avec le plus proche passage d’un débris au large de l’ISS : 300 m seulement. Il en a résulté la mise à l’abri en catastrophe des 6 astronautes dans les Soyouz TMA-21 et TMA-02M, à peine 18 minutes avant le croisement! La dernière évacuation de ce type remontait au12 mars 2009.
Après Astrogenetix, qui effectue à bord de l’ISS des recherches sur des vaccins en vue de leur commercialisation, c’est au tour de l’Université d’Arizona et du Biodesign Institute de débuter une recherche fondamentale en la matière : la microgravité rend en effet les bactéries plus actives, ce qui permet d’accélérer l’analyse du génôme, avec des applications espérées pour le traitement de la grippe et de la maladie d’Alzheimer.

Excalibur, de l’Ile de Man, annonce pour 2014 un premier essai automatique de sa capsule RRV (ex-Chelomei TKS/VA triplace de type Apollo), rapidement suivi de vols avec module de service consommable et équipages professionnels, en prélude aux vols avec chaque fois 2 touristes à bord.

Le directeur de l’ESA, ex-candidat astronaute, annonce de son côté n’avoir aucun  projet de développement de véhicule habité (voir Lettre 5.11) !

Etonnante découverte de Voyager : il semble y avoir une grande bulle magnétique dans l’héliocouche, située derrière l’héliopause marquant les confins du système solaire.
Autre révélation, par Hubble : les galaxies elliptiques, jusque-là considérées comme « vieilles »,  produisent en fait de nouvelles étoiles, mais très lentement, une tous les 10.000 ans (les galaxies spirales en produisent une par an).
Messenger a de son côté mis en évidence de nombreuses dépressions sans bordures sur Mercure.

L’analyse par Cassini des jets d’Encelade montre qu’ils sont constitués de petits morceaux de glace et de vapeur d’eau émis par les lignes de fracture du pôle sud. Or 1% seulement de ces grains, de glace pure, s’échappent effectivement, créant ainsi l’anneau E de Saturne. Les 99% restant, riches en sel, retombent sur le satellite. Il y a donc une forte présomption d’existence de lacs d’eau salé sous la croûte.
Suite à la collision Iridium/Cosmos en 2009, l’US Air Force diffuse depuis 2010 des avertissements en la matière : il y en a eu 252 auprès de la Russie et 147 auprès de la Chine. Suite à l’interception par cette dernière de FY-1C en 2007, 677 alertes ont été lancées depuis mai 2010.  Il en a résulté un  total de plus de 100 manœuvres d’évitement…
La société RapidEye a déposé son bilan. Elle opérait 5 satellites d’observation de 6 m de résolution.

Des problèmes électriques sur le nouveau Code M du premier GPS IIF-1 de nouvelle génération, ainsi qu’une dégradation sur la liaison intersatellites du détecteur d’explosions nucléaires, ont retardé le tir du GPS IIF-2.
Comme on s’y attendait, la NASA a débarqué l’astromobile européen d’Exomars 2018, pour ne conserver que le sien, Max-C ! L’histoire est replète de la volatilité des coopérations avec l’agence américaine, comme par exemple Ulysses, qui devait avoir un jumeau NASA (voir aussi Lettre 2.11).

Les maîtres d’oeuvre européens consacrent en moyenne 3 à 5% de leur chiffre d’affaires à la R&D, contre 1,5 à 2,5% pour leurs homologues américains.
La toujours aussi dynamique DARPA (Defense Advanced Research Projects Agency) veut réduire le temps de développement de nouveaux systèmes, ainsi que leur coût. Elle cherche à démocratiser l’innovation, en l’ouvrant sur internet, et en proposant même des thèmes futuristes à objectif 100 ans, comme le voyage interstellaire.
La revue Flight avait vu juste, l’accident du Paris-Rio n’a plus grand chose de mystérieux, suite au premier rapport intérimaire du BEA (Bureau Enquêtes & Analyses). Tout comme le MD-82 de West Caribbean au Vénézuela en 2005, l’avion est parti en décrochage, une chute de 11.600 m sans pratiquement aucune action adéquate ! Il y avait également eu en 2009, mais en approche, le Dash 8Q400 de Colgan à Buffalo et le B787 de la THY à Amsterdam. Tout commence à To par un surprenant cabrage, à une incidence supérieure à 10°, lorsqu’en croisière au niveau 350 (10.700 m) le pilote automatique et l’automanette se déconnectent, probablement suite à un givrage des sondes anémométriques. De surcroît, un fort gradient thermique sur ce vol faisait que l’A330 ne pourrait pas monter aussi haut que d’habitude. Il grimpe au niveau 375 (11.400 m), cependant que l’avertisseur de décrochage sonne clairement à deux reprises. A To+11 s, action à piquer, mais l’incidence reste positive à 4°. D’où nouveau klaxon de décrochage à To+46 s. Il y a alors mise pleins gaz (procédure TOGA Take-Off & Go-Around), mais contrairement à la procédure Air France de réduction de l’incidence, celle-ci augmente (on sait que les avions à réacteurs sous les ailes on une tendance naturelle au cabrage en cas d’augmentation de poussée)! Cabré à quelques 13° l’avion atteint à To+1 min 11 s le niveau 380 (11.600 m), sous une incidence de 16°. La machine dès lors décroche à nouveau, une descente continue à 50 m/s, avec une incidence de 40°, et un bala
ncement en roulis de 40° à gauche et à droite, malgré l’arrivée à To+1 min 35 s du commandant de bord, réveillé par l’équipage aux commandes. A To+1 min 57 s les gaz sont réduits à 55% de la poussée maximum, et l’assiette est enfin réduite, mais tellement peu qu’à To+3 min 27 l’avertisseur  de décrochage se ré-enclenche, alors que l’incidence est encore de quelques 35° ! Sans nouvelle réaction, toujours en décrochage, l’avion impacte la mer à To+4 min 23 s, en virage à gauche de 5,3°, cabré à 16,2°, en chute verticale à 55 m/s (198 km/h)… Il reste à dépouiller les nombreux paramètres de fonctionnement des équipements, afin de vérifier si les actions observées correspondent bien aux ordres - en dépit du bon sens - de l’équipage (voir Lettres 3.11 & 5.11).
Arrêt le 6 juin du programme de conversion de l’A320 en cargo P2F (Passenger to Freighter), en collaboration avec la Russie, alors que la modification du premier, le n° 211 pour la compagnie suédoise West Atlantic, venait de commencer. C’est la rançon du succès de la machine, la demande en modèles passagers étant telle qu’il n’y en a pas de disponible à bon prix pour conversion. Le marché correspondant ne s’est par ailleurs pas suffisamment développé.
Retard pour le programme A350, avec un premier vol du modèle 900 reporté de mi-2012 à fin 2012, mais maintien des livraisons à fin 2013 - donc désormais sans marge. Les autres modèles sont significativement repoussés, le 800 de l’été 2014 à mi 2016, et le 1000 de l’automne 2015 à mi 2017.  Qatar Airways estime en effet que ce dernier a un rayon d’action insuffisant : l’emploi de réacteurs Rolls-Royce plus puissants permettra de l’augmenter de 750 km. 
Le 50è A380 a été livré le 16 juin à Singapore Airlines, son 12è. Notons que l’aménagement des A380 de Korean est le plus « aéré », avec seulement 407 sièges, et le premier « duty free » aérien de l’histoire, qui « coûte » 13 sièges (voir Lettre 5.11)… 
Boeing décide d’augmenter encore la cadence mensuelle de production du B737, de 38 à 42 exemplaires (comme pour l’A320) au premier semestre 2014 (voir Lettre 9.10). Du côté du B787, la qualification des 10 premiers pilotes de la japonaise ANA a eu lieu le 25 mai. Les vols ETOPS (Extended-range Twin-engine Operation Performance Standards) ont commencé le 27 juin avec le ZA102. Mais, suite à un « changement de règle de la FAA sur les logiciels », la mise en service ne se fera qu’en ETOPS 180 minutes, en attendant les 330 « quand nécessaire » ! Notons que pour la prochaine version B787-9, suite aux problèmes passés, Boeing a décidé de reprendre le développement du plan horizontal à Alenia, plus la moitié de la production correspondante. Le carnet de commandes s’est encore réduit de 8 unités, à 827 exemplaires (le maximum fut de 908). Les essais du Trent 1000 Package B n’ayant commencé que le 21 mai avec le ZA004, les premières livraisons ne concerneront que le Package A, consommant 4-5% de trop (voir Lettre 8.10).
Boeing prévoit pour les deux prochaines décennies (2011-2030) que l’on passera de 19.410 à 39.530 avions de ligne, soit la vente de 33.500 avions neufs : 1.980 avions régionaux, 23.370 à couloir unique, 7.330 à double couloir et 820 gros porteurs. Leur répartition sera la suivante : 11.450 en Asie-Pacifique, 7.550 en Europe, 7.530 en Amérique du Nord, 2.570 en Amérique Latine, 2.520 au Moyen-Orient, 1.080 en CEI et 800 en Afrique.
C’est une compagnie à bas prix qui a pris la tête en Asie : AirAsia avec 25,7 millions de passagers, suivie de Thai avec 18,2, Singapore 16,6, Malaysian 13,1, Garuda Indonésie 13.

La compagnie Finnair vient de procéder à la première campagne d’étude de la fatigue des équipages, avec 34 pilotes, sur 400 jours. Les résultats seront appliqués dès cet automne.

La compagnie United-Continental a été paralysée le 17 juin pendant plus de 4 h par une panne informatique…

Le 29 juin un B737-800 de la KLM, avec 171 passagers, a réalisé le premier vol commercial de l’histoire avec du carburant biologique, un mélange 50/50 de kérosène et de dérivé d’huile de cuisson, d’Amsterdam-Schiphol à Paris-Charles de Gaulle.

L’affaire des ravitailleurs KC-46A n’est pas terminée : alors que Boeing refuse toujours curieusement de fournir tout détail sur la version de la machine, sinon que c’est un « B767-2C », désignation jusque-là jamais employée (un 200ER allongé?), rebondissement une lettre à l’USAF. Boeing y révèle avoir prévu dès le départ de dépasser le coût objectif fixé à 4,4 Md$, voire même la limite à 4,9Md$ ! Boeing semble prévoir d’en autofinancer une partie, 300 M$ pendant la phase de développement, correspondant au dépassement de la limite (voir Lettres 2.11, 3.11, 4.11).
Les ravitailleurs italiens KC-767A rentrent enfin en service le 17 mai, mais encore limité aux systèmes souples de voilure, la pleine capacité avec la perche rigide centrale n’étant pas attendue avant la fin de l’année (au lieu de 2005).
Nouvel étonnant accord le 13 juin, cette fois-ci avec la Pologne, qui accepte le stationnement permanent de chasseurs américains F-16 sur son territoire.
Le F-35 est toujours confronté à de très gros problèmes techniques, d’ordre aérodynamique et/ou propulsion, voire logiciel comme déclaré au Salon du Bourget 2007 : 4,5 ans après son premier vol, il vient seulement d’atteindre Mach 1,53 (on n’arrive même pas à avoir la valeur maximale prévue, qui était apparemment de M1,8, puis M1,7 et maintenant serait M1,65)! Production et heures de vol sont cependant à présent bien avancées, avec 1.277 heures accumulées en 834 vols au 21 mai par 7 F-35A, 5 F-35B et 3 F-35C. Dans la bataille titanesque pour la motorisation de la machine, le perdant General Electric tente à tout prix de rester dans la course avec son F136, notamment en mettant en avant les bienfaits de la concurrence avec le P&W F136, et la sécurité de la double source. Mais en cette période de vaches maigres, le gouvernement, propriétaire du programme, a mis le matériel sous scellés, empêchant ainsi GE de continuer sur fonds propres…
Notons une intéressante innovation sur la machine, l’emploi pour la première fois de carénages (non structuraux) de bouts d’aile réalisés par Lockheed en CNRP (Carbon Nanotube Reinforced Plastic) pour la 4è tranche de production, coûtant dix fois moins cher que leur équivalent en fibre de carbone !

Faute d’explication, les F-22 sont toujours cloués au sol depuis le 3 mai, le plus long arrêt de l’histoire récente de l’USAF (voir Lettre 5.11).
Plus ça change, moins ça change - le Modèle Spirale de mise en service par étapes, appliqué au Global Hawk, est à présent contesté : production en série avant que le drone ne puisse être considéré comme opérationnel, gestion trop complexe. Alors qu’il devait assurer une couverture sol de 55%, il n’obtient que 27%. Seules 26% des missions d’écoute électronique sont assurées. Notons qu’en 2011 l’USAF va former 350 pilotes de drones, soit plus que de pilotes d’avions de combat et de bombardement…
Remarquable longévité du premier chasseur américain à réaction opérationnel, le P-80 Shooting Star des célèbres Skunk Works de Lockheed et Kelly Johnson (premier vol le 8 janvier 1944) : sa version biplace, le T-33 d’entraînement, vendue dans le monde entier (dont l’Armée de l’Air française), est toujours opérationnelle en Bolivie, laquelle vient de décider un programme de remise à niveau !

Seul chasseur multirôle opérationnel au monde, le Rafale confirme en Libye une remarquable efficacité : une patrouille de deux Rafale équivaut selon l’Armée de l’Air à un groupe de deux intercepteurs Mirage 2000-5F et quatre chasseurs-bombardiers Mirage 2000D.
L’un des trois Joint Headquarters (JHQ) de l’OTAN a été supprimé, celui de Lisbonne. Il avait été attribué à la France en échange de sa rentrée dans l’organisation…
L’armée de l’air turque a célébré son centenaire les 4 et 5 juin à Izmir. Elle prit livraison à partir du 20 avril 1912 de quatre REP F et trois REP école, un REP F réalisant le 26 avril le premier vol turc (le premier vol en Turquie eut lieu en 1909 avec le Belge de Caters sur Voisin Cellulaire). Robert Esnault-Pelterie, après avoir inventé en aviation le moteur en étoile, les éléments métalliques, le manche, les ailerons, les élevons, les volets hypersustentateurs, le train d’atterrissage à amortisseur oléopneumatique, la double commande, la tourelle à mitrailleuse synchronisée, la voiture laboratoire, les essais statiques, la ceinture de sécurité, la poste aérienne, le salon de l’aéronautique et le GIFAS d’aujourd’hui, devint l’un des quatre pionniers de l’astronautique, dont il inventa le nom en 1928, avec Tsiolkovsky, Goddard et Oberth. En 1930, son ouvrage historique du même nom fut la théorie la plus aboutie en la matière, y  décrivant notamment la vitesse de libération, le guidage inertiel et les propulsions électrique, nucléaire, photonique et relativiste. Il créa le Prix d’Astronautique, dont le premier récipiendaire fut en 1929 le pionnier allemand Hermann Oberth.
Fin de la collaboration entre Bell et Agusta sur le convertible civil BA 609, dont cette dernière récupère les 40% américains, avec l’intention de continuer le développement, très retardé, de la machine, devenue l’AW 609.
Suite à un problème avec le compensateur d’empennage horizontal en approche à Kuala Lumpur, les 112 Falcon 7X sont interdits de vol, en attendant la mise au point d’une protection logicielle supplémentaire.
Selon l’OMC, Boeing a reçu 1.4 Md$ d’aides illégales.

Le plus vieux (dès 1908 au Grand Palais) et le plus grand salon aéronautique au monde a vu des ventes sans précédent avec 815 avions, plus 596 options. Boeing, venue pour la première fois en force, en a récolté 47. Mais c’est Airbus qui a fait exploser le compteur, avec un historique bilan de 586 commandes. Il inclut 538 exemplaires du nouvel A320neo, dont 200 pour AirAsia (la plus grosse commande de l’histoire en nombre, voir Lettre 1.11), un nouvel utilisateur avec Garuda, et 80 (dont les premiers 319neo) pour Republic, qui avait pourtant acheté le concurrent Bombardier CS. Le début du neo est donc tonitruant, avec aujourd’hui 668 commandes au total, plus 361 options. La majorité sera équipée du Leap-X de GE/SNECMA. Notons aussi deux A380 de plus pour le japonais Skymark. Record également pour ATR, avec 60 ventes (plus 30 options), dont 15+15 ATR72-600 pour le loueur GECAS, marquant le retour en force d’ATR aux USA (même si tous ces exemplaires n’iront pas forcément sur place). Cela concrétise le retour des turbopropulseurs face aux jets régionaux. Face à la déferlante neo, Bombardier n’a pu qu’annoncer la vente de 20 CS à une compagnie « majeure », qui sera aussi la première utilisatrice en 2013. Le patron provocateur de Ryanair  a de son côté signé un accord pour aider à la conception du Comac 919 chinois, pour lequel il déclare un intérêt pour 200 exemplaires ! Le Superjet 100 a aussi trouvé son premier client européen, l’italien Blue Panorama pour 12 exemplaires. Autre grande vedette du Salon, le Solar Impulse de Bertrand Piccard, n’a pu voler qu’in extremis le dernier jour le 26 juin, suite aux intempéries - pluie et vent. La « bombe » X3 d’Eurocopter a par contre volé tous les jours : le rêve vieux d’un demi-siècle pour un convertible n’a jamais été aussi proche d’être réalisé, car cette architecture est la moins chère. Le X3 peut même aller plus vite, ses hélices étant des MT standard allemandes, donc non optimisées. Au niveau équipements, première mondiale pour la DGA, avec l’emploi de la couleur rouge sur les HUD (Head Up Display, qui projette à l’infini les informations de vol devant les yeux du pilote), n’utilisant jusque-là que le vert, au meilleur rendement : des alarmes vont ainsi pouvoir être clairement indiquées. Le HUD fut inventé par l’ingénieur français Gilbert Klopfstein, professeur à Sup’Aéro, qui alla le montrer aux USA en 1972 avec le Nord 262 de l’école. Il fut mis en service sur les Mercure d’Air Inter dès juin 1974, grande première mondiale.
La mère de l’aviation continue de détruire son patrimoine historique, en fermant le 1er août les aérodromes d’Arbois, Romilly-sur-Seine et Thionville. Ceux de Colmar et Aspres-sur-Buëch ont été sauvés in-extremis, mais Montluçon-Guéret et St Cyr sont menacés. Issy-les-Moulineaux, siège du premier kilomètre en circuit fermé officiel en 1908 est également en grave danger, ce qui ferait de Paris la seule capitale au monde sans héliport ! Un comble pour le pays qui a inventé la même année, en 1907 les trois premiers hélicoptères, à rotors coaxiaux, quad et en tandem. Il est vrai que le manque de vision est la chose du monde la mieux partagée, telles les villes réintroduisant à grands frais et avec beaucoup de perturbations le tram… Et une ministre locale envisage d’interdire les vols les après-midis des week-ends et jours fériés sur la grande plate-forme parisienne d’aviation générale de Toussus : 10 écoles, 8 aéro-clubs, 2 transporteurs, 11 sociétés d’hélicoptères, soit au total 400 employés… Ce haut-lieu de l’aviation, avec Buc, fêta son centenaire en septembre 2007 (REP, suivi de Blériot, Farman,…).
Les USA à leur tour dans la tourmente financière, ayant atteint le plafond de leur dette le 16 mai. Le Trésor a depuis emprunté sur les fonds de pension fédéraux, mais si rien de plus n’est fait, ce sera la faillite le 2 août !
L’équipe de France de parachutisme a obtenu la médaille d’argent aux 3è Masters européen militaires de précision d’atterrissage à Strasbourg.
Correction Lettre 5.11 : le nom correct du volcan islandais est Grimsvötn.
1

