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Préface

En 50 ans Chérence a eu deux périodes à peu

près égales, avant l'arrivée de Chavenay et après.

J'ai commencé à voler à Chérence en 1974 pres-

que au début de la deuxième moitié mais suffisam-

ment après pour que, en gros, toutes les grandes

options soient déjà prises. Cela donnerait presque

l'impression d'arriver après la bataille! Tout était prêt

les nouveaux hangars étaient là, les pistes, les arbres

étaient plantés et la structure du club était bien éta-

blie. Alors on ne se posait pas de questions. On ve-

nait, on volait. Et, les autres et moi même, nous en

avons fait des vols et de beaux vols. Le premier dé-

collage à Chérence je m'en souviens encore. La

piste 22 était en service. Ce devait être en novem-

bre avec un Bijave et, remorqués par un Rallye

poussif, nous n'avions pas dû passer bien haut au-

dessus des arbres en bout de piste. Ce fut un spec-

tacle surprenant de découvrir d'un seul coup la ma-

gnifique boucle de la Seine. Je suppose que l'on de-

vrait toujours faire le premier vol à Chérence en dé-

collant face au sud. Avec sa falaise, Chérence est

certainement le plus beau terrain de Vol à Voile de

la région parisienne. La pente de Chérence est ex-

traordinaire et unique. Protégée du vent du nord, un

climat particulier s'y établit. C'est, à ma connais-

sance, le seul site d'Ile de France où l'on peut trou-

ver des orchidées à l'état sauvage (mais attention

elles sont protégée et leur cueillette est interdite!).

Cette pente est aussi une aubaine pour le vélivole

car elle permet de voler par vent sud ce qui arrive

souvent en hiver lorsque tous les terrains de la région

sont totalement inactifs. Certains jours où la visibilité

est exceptionnelle, on discerne les éperons blancs

de la falaise à 50 ou 70 km de distance. De telles

jours la rentrée semble longue!… Terminer un circuit

à Chérence face la pente a toujours un petit goût

bien particulier "de chez nous".

En préparant, sous la direction de Patrick Go-

licki ces quelques pages de l'histoire locale du Vol à

Voile j'ai pu lire et relire ces récits, contempler les

photos et les dessins de l'époque. Avec intérêt, mais

avec admiration aussi pour tous ces figures des dé-

but du terrain et qui me semblent avoir déplacé des

montagnes pour effectuer des vols pour lesquels on

ne sortirait même pas de son lit aujourd'hui. Pour-

tant, il défrichaient et ce devait être passionnant.

Des pionniers en vérité. Sans compter l'activité de

certains au niveau national pour promouvoir et faire

vivre le Vol à Voile. Et nous volons aujourd'hui grâce

à leur ténacité et leur dévouement.

Dans la seconde période de l'existence de

Chérence le club s'est développé. Les Bijave (5 à l'é-

poque) ont disparus et le parc s'est peu à peu trans-

formé en une écurie moderne avec un large nom-

bre de planeurs «de course». Cette évolution s'est

certainement faite grâce une formule de banalisa-

tion des planeurs unique en France. Cette idée qui

a pu paraître saugrenu à bon nombre, avait été

imaginée et déjà expérimentée par Michel Cruette

à Chavenay. Ensuite, mise en musique à Chérence

avec rigueur et voilà l'autogestion communautaire

Chérençaise du matériel volant était née. Pas facile

tout de même, quand on s'offre un beau planeur de

le voir s'envoler avec quelqu'un d'autre avec tous

les risques que cela comporte. Pour s'en rendre

compte voici une expérience intéressante : allez

dans n'importe quel port de France, là où il y a tas

de beaux voiliers qui naviguent environ 15 jours par

an et essayez de proposer la même idée ; de quoi

provoquer un joli tollé. Pourtant à Chérence tout le

monde a été d'accord et ça marche et plutôt bien

depuis longtemps. C'est une réussite économique et

c'est sûrement un des facteurs de stabilité du club

qui permet de mettre aujourd'hui à la disposition des

membres un des plus beau parc de France.

L'histoire est toujours un peu énigmatique parce

que nous ne la connaissons que par quelques mor-

ceaux choisis par la mémoire. Complexe, celle du

club de Chérence n'échappe pas à la règle. Les

quelques pages qui vous sont présentées ici ne peu-

vent pas la transcrire totalement. Nous espérons tou-

tefois qu'elle seront fidèles, que, comme moi, elles

vous intéresseront ou vous passionneront et qu'en

tout cas elle ne vous laisseront pas indifférent.

Enfin, je voudrais, au nom du comité de lecture,

chaleureusement remercier ici tous ceux qui nous

aidé à préparer cette brochure. Nous excuser éga-

lement auprès de ceux que, faute de temps, de

moyens et de connaissance, nous n'avons pas ou in-

complètement cités et qui ont fait l'histoire de Ché-

rence.

Gilles Hug

Le 11 septembre 1997
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L’histoire de

Chérence
Racontée par Pierre Vaysse

Les origines: Mantes-Gassicourt

L’Aéro-club du Scoutisme Français (ACSF)
commence ses activités sur le terrain de Mantes-
Gasssicourt dès 1945:

- activité modélisme, avec un moniteur
permanent, Romain Cod. Un camp de modélisme se
déroule en particulier en Août 1945 à Pont Saint
Vincent près de Nancy, qui était un important Centre
National de Vol à Voile spécialisé dans les vols de
distance pour les 300 et les 500 km. 

- activités vol à voile, avec le retour des
prisonniers (1945) Marzo et Sirdey qui retrouvent une
partie du matériel stocké dans un patronage : deux
planeurs Avia XI A en mauvais état, et trois voitures,
une pour la piste, une pour les liaison et la dernière,
une Renault six cylindres pour entraîner un treuil de
lancement.

C’est avec un planeur XI A remis en état, que
démarre l’activité du terrain de Mantes-Gassicourt à
Pâques 1945. 

Cette activité se voit vite renforcée par
l’attribution d’une dotation
progressive du Service des
Sports Aériens : un Chef de
Centre, deux moniteurs, un
treuil Ford, deux planeurs
biplaces C 800, deux
monoplaces C 301S… et le
Grunau Baby II, prise de
guerre, tout neuf et ramené
sur sa remorque par le R.P.
Bougerol en Juillet 1945 et
que R. Schalow aura bien du
mal à conserver à l’aéro-club!

À cela s’ajoutent les
avions Stampe, biplaces
école, affectés aux aéro-
clubs, il y en aura bientôt 4
sur le terrain de Mantes, dont
un (le F-BCOF) pour l’ACSF.

Pezet devient Chef
de Centre, Marzo menuisier,

Boullay Chef-Pilote, Havard et Cogné moniteurs.
Les vols, très brefs ( 2 ou 3 minutes), ont lieu

au treuil. Le dimanche, il y a beaucoup de monde sur le
terrain et chacun ne peut faire qu’un vol ou deux. Les
vols les plus longs sont de 4 à 5 minutes! Un vol de
vingt huit minutes est une aventure!

Pour aller au terrain, le moins cher et le plus
pratique (mais pas le plus confortable!) c’est le camion
du Centre qui fait la navette St Germain-des-Prés le
terrain matin et soir.

Le mois d’Août 1946 marque cruellement le
Centre de Mantes : Pezet et Boullay se tuent en
Stampe à Deauville. Le Centre est décapité. Blot et
Fromage deviennent les nouveaux Chef de Centre et
Chef-Pilote.

Le 15 Mai 1947 arrive au Centre le SA 103
«Emouchet» tout neuf, une merveille comparé au 301,
et immédiatement les durées de vol augmentent. Peu
de mois après voilà le 310 P.

C’est en Juillet 1947, que l’ACSF déménage
pour s’installer à Chérence sous l’impulsion de
Raymond Schalow.
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1946 : les scouts de l'air devant le
Storch à Mantes-Gassicourt



Article du Dr. Schalow dans «Les Ailes» relatant le camp de Sports aériens ayant eu
lieu du 15 août au 1er septembre 1945 sur le terrain de Pont-Saint-Vincent.
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…Pont Saint Vincent était un important Centre National de Vol
à Voile spécialisé dans les vols de distance

pour les 300 et les 500 km…



Planeur biplace C800 à l'atterissage sur le terrain de Mantes-Gassicourt en 1946

Marzo en 1935 à Saint-Cyr ~ 1er XI A du club
Le XI A caréné
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C’est avec un planeur XI-A remis en état, que
démarre l’activité du terrain de

Mantes-Gassicourt…



Implantation du terrain de Mantes-Gassicourt.
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Plan du terrain de Mantes-Gassicourt.
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Décollage au treuil du C 301 S

Déplacement du N 1300 par les guides de l'air.

8



Le Stampe de l'ACSF

Le C 301 S
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Article paru  dans «Les Ailes» le 14 juin 1947

1946 : harnachement d'une guide pour
le décollage
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Le terrain de Chérence

Le site de cette boucle de la Seine, de

Vétheuil à la Roche-Guyon est connu depuis

longtemps à cause des peintres impressionnistes

ou des vols des dirigeables Lebaudy, ainsi qu’en

raison des vols de prospection effectués en 1934

par l’équipe d’Abrial à la recherche d’un terrain de

vol à voile. Les falaises de Vatteville et de la Ro-

che-Guyon sont expérimentées avec des planeurs

Avia XV A.

Elles ne sont pas retenues par absence de

terrains suffisants en bas de pente du centre

projeté… et les crêtes sont irrégulières, difficiles à

aménager pour les départs au sandow.

Mais en quinze ans, la technique et les

moyens ont évolués : le départ au treuil ou le vol

remorqué derrière avion ont permis aux planeurs

l’exploitation des thermiques de plaine. Les pentes,

le vent, les vols de durée passent au second plan

des vols de distance. Et cette évolution va

s’accélérer.

Toutefois les pentes bien exposées au

soleil demeurent intéressante comme générateur

de thermique, comme tremplin d’attente si le vent

est bien orienté… en hiver, thermiques refroidis, le

vol de pente permet encore de voler! Que le bon

vent souffle!

La pente de Chérence, falaise escarpée

de 120 mètres, irrégulière, faite d’éperons calcaires

(ou «chandelles») limitant des entonnoirs plus ou

moins boisés, s’étend presque en demi cercle de

La Roche Guyon à Vetheuil sur 5 km, face au Sud.

Elle se prolonge vers l’Est par la pente de Saint

Martin, plus douce, face à l’Ouest... et à l’Ouest par

une falaise adoucie jusqu’a Bonnière. C’est un très

beau site touristique : la vue sur la Seine, le

château de la Roche-Guyon, la maison de Monet

plus loin à Giverny.

Le Centre Inter Club de Mantes s’y

intéresse. Il avait déjà cette autre pente au Nord du

terrain de Gassicourt de l’autre côté de la Seine, de

Limay à Dennemont. Mais les retours face au vent

sont difficiles : un jour, un N 1300 ne pouvant

rentrer au terrain, se pose dans l’eau d’une

sablière...

Dés le début de 1947, des vols sont tentés

sur la pente de Chérence, à partir du terrain de

Mantes, en remorqué, par vent de Sud-Ouest, les

planeurs sont largués au dessus de la crête. Ils se

posent au sommet, sur le plateau, dans les

champs où l’avion remorqueur vient les reprendre.

Havard avec le Mingo et Fromage avec le Kranich

font de beaux vols, dont un de 8 heures 47 par

Fromage. Je l’ai vu ce vol, passager du Storch

piloté par M. Blot. Spectacle extraordinaire,

inoubliable, du planeur en apparence immobile,

face au vent...

Le Centre cherche une installation plus

concrète : il loue un champ sur le plateau.

Le Jamboree International Scout doit se

tenir en France au mois d’Août 1947 : la boucle de

Moisson, en face de la pente de Chérence est

choisie pour ce grand rassemblement des scouts

de tous les pays. Tout naturellement l’Aéro-club du

Scoutisme Français vient leur faire une

démonstration de vol à voile, les faire voler et leur

montrer des modèles réduits. Un stand est déjà

prévu dans l’enceinte du Jam... et j’en suis chargé !

C’est dire l’intérêt de l’ACSF pour le site de

Chérence : il complète la surface louée par la

location d’autres bandes de terres en friche. Il

obtient des Services Officiels la construction d’un

hangar en bois, couvert de carton goudronné, le

prêt de tentes américaines grandes et petites et

surtout l’affectation de trois moniteurs : Le Chef de

Centre, Orbillot, ancien scout sera assisté de Le

Goc et de Pignon (tous deux, pilotes formés aux

USA et démobilisés, ont fait un stage de moniteur

de vol à voile; ce sont aussi d’anciens Eclaireurs

de France!). Un matériel important est mis à notre

disposition : un second Stampe vient renforcer

celui de l’ACSF, et un M.S.500 «Storch». (trois

avions pour faire des baptêmes)... de l’essence, un

treuil, deux planeurs biplaces C 25 S et C 800, un

Emouchet SA 103 et un N1300 plus le fameux

Grunau Baby... telle est la flotte Vol à Voile.

Tout cela n’a pas été obtenu sans mal,

c’est le résultat des innombrables démarches de

Schalow et bientôt d’Orbillot. Sur le terrain ce

sont Marzo, Manier et tous les gars disponibles qui
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Article paru dans «Les Ailes» le 28 décembre 1946
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Article paru dans «Aviasport» en 1986
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M. Orbillot aux commandes du Storch (juillet-août 1947)

Une des très rare photos du Mingo qui n'a probablement existé que sous forme de ce prototype.

Havard avec le Mingo et Fromage avec

le Kranich font de beaux vols, dont un

de 8 heures 47 par Fromage…
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Le Grünau-baby

L'écurie à la sortie du hangar : C25S, C800 et Emouchet

l’ACSF obtient des Services Officiels la construction d’un
hangar en bois, couvert de carton goudronné

pour le site de Chérence…

le Grunau Baby II, prise de guerre, tout neuf et que

R. Schalow aura bien du mal à conserver à l’aéro-club!
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montent le camp et le matériel.

Tout est mis en place en Juin 1947, les

tentes sont montées avec l’aide de l’armée. Il y a

un problème d’eau : une citerne à roulettes est

réalisée... avec une superbe pompe à main Jappa !

Il faut niveler certaines parties du terrain,

en friche depuis longtemps, enlever les cailloux,

nettoyer les abords : abattre buissons et arbustes...

Curieusement, par le hasard des locations

possibles, le terrain est constitué de deux bandes

de terre perpendiculaires à la pente, séparées par

un petit bois, et réunies entre elles par une

troisième pièce. L’ensemble est en forme de H -

quelques bonnes terres et surtout des friches -

mais aucune branche n’est assez grande pour

dérouler une longueur suffisante de câble du treuil,

même en diagonale. Nous ne montons qu’à cent

mètres, les vols sont courts ... et acrobatiques, car

en plus, les deux bandes sont limitées au Nord par

une petite route bordée d’une ligne téléphonique!

Cette ligne bloque tout : les prises de

terrain et le déroulement du treuil au delà de la

route ... après les moissons... et les vols

remorqués.

Les PTT acceptent que nous enterrions la

ligne et sont d’accord pour nous fournir (à titre

payant) le câble nécessaire et pour faire les

branchements officiels. Mais il faut faire la tranchée

et c’est ainsi que nous creusons 800 mètres de

tranchée 40 x 40...Creuser, brancher, reboucher ...

en fait de tenir le manche d’un planeur, c’est celui

de la pelle et de la pioche que nous connaissons et

avec ses ampoules!

Les vols commencés dans des conditions

très difficiles se déroulent maintenant bien mieux,

et nous pouvons, en accord avec les fermiers,

dérouler le câble du treuil au delà de la route après

les moissons: c’est mieux!

Que va devenir le terrain de Chérence ?

Enthousiastes malgré, ou à cause des

difficultés vaincues, nous voici tous attachés au

site, agréable, en plein champs, avec deux

rangées de cerisiers derrière le hangar (qui

donnent des cerises en été).

Voici l’automne, le vent de Sud-Ouest va

bien se décider à souffler et la pente à «donner»!

Les relations avec le Centre de Mantes se

sont envenimées et il nous laisse seuls sur le

terrain de Chérence. Bref, le torchon brûle.

Nous décidons de rester à Chérence, et

d’en faire un terrain permanent : le rêve un terrain

à nous!

Le SALS (Service de l’Aviation Légère et

Sportive) est d’accord = Schalow gagne. Bien sûr,

la plus grande partie des moyens mis à notre

disposition pour le Jam sera reprise, mais nous

conservons l’attribution type d’un club de province :

un moniteur subventionné, un biplace C25S trois

monoplaces (un C 301, un SA 103, un N 1300), le

treuil et le Stampe BCOF, déjà affecté à l’ACSF ...

et bien sûr le Grunau Baby, prise de guerre!

Orbillot deviendra Chef de Centre à

Troyes, puis à Carcassonne... Le Goc reste. Il fait

un gros travail d’échange de terre, de locations

nouvelles pour remembrer le terrain et l’étendre,

faire une belle piste Nord-Sud (qui traverse la

route!) et une petite piste Ouest, de dégagement,

parallèle à la pente : nous abattons des arbres, des

buissons, nivelons des fossés: elle sera posable.

Et cela réchauffe en hiver!

L’ensemble est sympathique mais précaire

et spartiate : pas d’eau, pas d’électricité… mais le

téléphone nécessaire.

Le hangar en bois, recouvert de carton

goudronné, nous donne des soucis... il y a des fui-

tes!

Pour nos transport de matériel et de

«personnel», le SALS, pour couronner le tout, nous

prête un énorme camion Saurer de 5 tonnes et

nous donne des bons d’essence. Nous y mettons

jusqu’à 70 gars, membres du club et éclaireurs de

passage! Quelle ambiance! Le plus étonnant c’est

que nous étions effectivement assurés! Tous les

dimanches le camion est à 7 heures place Saint

Augustin et à 10 heures à Chérence. Retour le soir

à «pas d’heure».

Le vent de Sud-Ouest est là, rarement le

bon jour, nous ne volons que le dimanche, il souffle

en semaine... il apporte la tempête, la pluie, la

boue mais aussi la promesse (tenue) de grands

vols.

Les vols? l’ambition est le vol de cinq
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Orbillot moniteur en C800 avec son élève

La surprise de se retrouver au milieu des débris!…
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Décollage au treuil du Castel 301 S, Chérence 1947.

Marzo au treuil. Chérence 1947.
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heures, et le 9 Novembre Manier sur le SA 103 fait

un vol de 5 h 54 et Planchon sur le 310P de

Mantes, un vol de 6 h 20. Ce sont les deux

premières épreuves de durée du brevet D réussies

à Chérence... Victoire!

Mon bilan 1947 est positif, mais quel tra-

vail! J’ai 20 h 54 de vol sur mon carnet, j’ai fait

quinze heures dans l’année, mon brevet C, des

vols remorqués derrière avion, un vol thermique de

1 h 46, un vol de pente de 3 h 15. J’ai réappris à

piloter, participé au Jamboree et à la création de

Chérence!

Le 29 Mars 1948 je décolle à 9 h 19 pour

un vol de cinq minutes. Je n’emporte ni coussin ni

casse-croûte; Ce vol va durer 10 h 01!!!  Pour mes

cinq heures j’ai fait bonne mesure, j’ai doublé la

dose. Ah ces cinq heures, il n’y avait pas moyen de

les faire. Et le vol le plus long de la région

parisienne, c’est moi qui l’ai fait! À Chérence sur ce

nouveau terrain que nous avons créé. Ah! mes

amis quelle joie! J’ ai bien dormi dans le camion du

retour.

L’entraînement continue! Je voudrais

maintenant compléter le Brevet D : gain de 1000

mètres et distance de 50 kilomètres. Ces deux

épreuves peuvent se faire en même temps. Hé!

c’est possible! Un coup de vent de N-E , avec cet

anticyclone sur l’Angleterre qui nous expédie l’air

frais et humide de la mer du Nord... quelques jolis

cumulus... Voici les beaux jours, mais je ne peux

plus me libérer en semaine, et je ne vole qu’un

dimanche sur deux, et je n’ai pas de chance avec

la météo.

À Chérence, le 1er Août 1948, le vent est

de nord-est modéré, pas de cumulus en début de

matinée. Malgré le pessimisme de Le Goc je

décide de partir... à la deuxième treuillée j’accroche

et je suis vite déporté sur la boucle de Moisson : à

1200 mètres aux barbules, je prends le cap sud-

ouest, vent dans le dos, adieu Chérence! Je trouve

ensuite des thermiques toutes les dix ou quinze

minutes... Le paysage défile: c’est la première fois

que je pars seul en voyage sur la campagne, j’ai

bien fait quelques escapades comme passager en

avion, mais cette fois je suis en planeur, seul à

bord, à mille mètres d’altitude. J’ai quitté le terrain,

j’ai pris la décision, j’ai eu le courage de lui tourner

le dos! Et je découvre des paysages neufs : Cap au

Sud-Ouest, je suis sur la carte le déroulement du

vol, il ne s’agit pas de se perdre! Voici Bonnières

au kilomètre 10. Je quitte la vallée de la Seine et

cap bien conservé au 225, le franchis la vallée de

l’Eure au Sud de Pacy-sur-Eure. Je suis descendu

à 600 mètres et j’ai raccroché de nuages en

nuages, tenant toujours le cap. Je passe au nord

de Saint André de l’Eure (35 km) en direction de

Damville. Ah! c’est juste les 50 km...J’atteint 1300

mètres, c’est le gain d’altitude ; Hourra! Mais ce

sera le dernier thermique, je garde le cap, dépasse

Breteuil, je bute sur la forêt de Dreux et me pose au

Pont Thibouet, au delà de la Guéroulde, dans un

beau champ, mal dégagé en approche, entre la

route et le chemin de fer, mais vaste et long. Bon

vol de 1 h 52, 70 km et gain d’altitude de 1100

mètres. Hourra! j’ai terminé mon Brevet D

(couronne d’argent), le premier Brevet D complet

obtenu à Chérence! Il sera homologué par l’AéCF

sous le numéro 426.

{Pierre Vaysse déclare une tuberculose et

ne reprend ses activités à Chérence qu’en 1950.}

Le terrain tourne plus que jamais !

Le 13 mars 1949 : 13 h 33 en 27 lancers

sur 3 planeurs

le 3 avril : 27 h 40 en 43 lancers sur 4

planeurs et surtout deux épreuves de Durée du

brevet D : Poupart : 7 h 43 en Emouchet, et

Caussarieux : 5 h 44 en N.1300 et deux brevets C :

De Deus et Philippe.

le 8 mai : 92 lancers

le 26 juin : 99 lancers

et le 31 octobre 49, le 6000ème vol à Chérence est

fêté! en deux ans!

le 12 février 50 : le vent est sur la pente,

faible, il pleuviote, le terrain est détrempé et les

labours voisins sont mous ; Borey, jeune pilote

insiste trop sur la pente, revient trop bas et doit se

poser vent arrière dans un labour ! Le Grunau s’y

colle littéralement et Hop ! d’un seul coup, passe

sur le dos !

Du treuil Hulin et moi assistons à l’accident.
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Chérence, le 25 août 47
Ordre de Mission

Il est ordonné à Monsieur P. Manier, élève
pilote à l'Aéro-Club du scoutisme français de

se rendre à Beaucé par la voie des airs sur
planeur S. A. 103 n° 107.

Motif; entrainement à la performance
Le chef pilote de l'A. C. S. F.

Orbillot
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Nous nous précipitons vers le point d’atterrissage !

Plus de peur que de mal! Borey n’a rien. Nous le

tirons avec précautions de sa fâcheuse position…

et le planeur n’a que le sommet du gouvernail de

direction cassé.

le dimanche suivant, 19 février, nous

faisons cent lancers au treuil avec quatre planeurs

(C.800, C.25S, C.301 et N.1300) totalisant 11 h 07

de vol!

Autre émotion le 30 avril 50. Paul Wullaert,

(pilier du club) se laisse déporter en fin de vol avec

le N.1300. En tentant de revenir au terrain, il se

trouve trop bas devant la ligne électrique qui passe

au Nord, le long de la route de Villers en Arthies…

il tente de la sauter, mais manque la manœuvre et

se pose délicatement sur le fil! Le planeur hésite,

oscille au milieu des étincelles… et finit par

retomber en arrière sur la queue en plein milieu de

la route! Paul est sain et sauf, blanc comme un

linge! Le planeur a tout l’arrière disloqué, l’avant

enfoncé, un bout d’aile cassé.

le 29 mai : 104 lancers, 3 planeurs, 6 h 10

le 4 juin 108 lancers, 3 planeurs 5 h 53

Ah! le 9 juillet, un Castel 301 en se posant

accroche le C.25 S et lui casse net la dérive…et

peu après, un «lâcher» le «plante» dans les

cerisiers qui bordent la piste : «Quand j’ai vu des

épis de blé entre mes jambes, j’ai bien compris que

j’avais cassé quelque chose !!!»

Mais le 15 Août 50, s’établit le record

absolu du terrain avec 109 lancers, 4 planeurs

totalisant 8 h 36 de vol.

Le 19 Août, en fin de stage, trois pilotes

sont lâchés en C.301 et font leur Brevet B (Pautard

Riblet et Steffen).

Et si je suis capable de travailler, je suis

capable de voler!

Capable de voler! J’ai été patient dix-huit

mois. J’ai recommencé à travailler, je suis parti en

vacances en famille, à la mer… Au retour, je

reviens au terrain quelques jours fin Août.

Tout naturellement, Le Goc me fait faire

des vols d’accoutumance en C.800, au treuil. Tout

va bien, ça ne s’oublie pas. Du 25 au 29 août :

douze vols. Le Goc me relâche en C.301. Tout est

rentré dans l’ordre : je vole ! Le 29 octobre 1950, je

fais le 10.000 ième vol du terrain de Chérence.

Le club vit difficilement

J’organise l’atelier du 56 de la rue des

Petites Ecuries (à Paris). Nous l’avons maintenant

en totalité.

Les chantiers se montent : 

Un fuselage de C.25 S dont la roue est

enfoncée dans la poutre ventrale est pris en charge

par Michel et Jacqueline Lefebre

Un 301 a tout l’avant à refaire : c’est le

travail de Gisèle et de Jacqueline.

Xavier de Torcy, moniteur à la Ferté Alais

vient voler sur la pente cet hiver; tout naturellement

il vient aussi à l’atelier.

L’atelier, c’est une usine !

Nous avons tous les éléments pour

remonter un Avia XV A, provenant de l’Escadrille

Bourgade. Il faudrait faire un chantier d’aile : je

m’en charge.

Cet Emouchet, il ne restait plus grand

chose du fuselage cassé jusqu’au bord de fuite de

l’aile : il sera reconstruit sur un chantier dressé

sous la direction de Marzo. Chaque cadre refait est

placé et nous modifions les pédales pour qu’elles

puissent être manœuvrées à la main par un levier

:Schalow volera seul…sur autre chose que le XI A!

Nous retrouvons «à la casse» des ailes

d’Emouchet, à réparer et à rentoiler. Le travail

avance bien, l’équipe s’enthousiasme au point d’en

parler à Schalow…

Celui-ci espérait un Air 100 équipé d’ une

commande «tout à la main» type Valroger, que

Jarlaud préparait pour le «Stratosphérique», et que

lui avait promis le SFA  (Le planeur

stratosphérique, Breguet 903, à pilotage couché

sur le ventre ne sera jamais terminé)

Schalow n’aura jamais son Air 100. Tout

cela à ralenti la construction de L’Emouchet, qui

volera bien plus tard, en 1954, en peinture primaire

«pour voir si ça vole bien», avant de recevoir une

peinture ivoire. Il est superbe avec sa peinture

fignolée, ses bandes oranges anti-collision et ses

lettres noires d’immatriculation réglementaires. Le

deuxième vol est fait par un nouveau moniteur, par
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L’Emouchet, volera bien plus tard, en 1954, en peinture

primaire «pour voir si ça vole bien», avant de recevoir

une peinture ivoire. Il est

superbe avec sa peinture fi-

gnolée, ses bandes oran-

ges anti-collision et ses let-

tres noires d’immatricula-

tion réglementaires.

Le Goc à droite devant le Kranich

Emouchet SA 104

Le Goc fait un gros

travail d’échange de

terre, de locations

nouvelles pour re-

membrer le terrain et

l’étendre…
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Kid Kane avec un "jeune" pas-
sager de 87 ans en C 800.

Le C311P et en arrière plan le Stampe
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vent Nord. Il se fait prendre par les rabattants de la

pente (malgré nos mises en garde et nos

consignes) : le planeur est pulvérisé, le pilote est

indemne! C’est la veille de Noël 1954. Le réveillon

chez Madame Frogneux a tout de même été gai.

Le problème du moniteur devient aigu : Le

Goc est affecté à d’autres centres de la Région

Parisienne en semaine. Il ne vient plus que le

dimanche, et bientôt plus du tout. Il deviendra

pilote de ligne. Pignon vient rarement : il est

étudiant à Nancy...

Nous ressortons l’Avia XI A et reformons

l’école monoplace : les glissades et les «petites

giclées». Le 29 Avril 1951, un élève sérieusement

«briefé» part... nous voyons avec stupeur le XI A

partir en chandelle, le nez en l’air, glissant vers la

droite. Le treuillard le tient au bout du câble! Le

pilote largue, fatale erreur! le planeur livré à lui

même déclenche en vrille et pique à la verticale

percute le sol et reste planté queue en l’air ! Tout

l’avant est écrasé, éclaté, le bord d’attaque de l’aile

repose sur le sol!

Le pilote s’en tire avec une jambe cassée,

un vrai miracle!

C’est le premier accident corporel à

Chérence, et je m’en sens responsable. Un élève

trop novice qui panique dans un exercice pourtant

simple, qu’il avait vu exécuter par les autres et qu’il

semblait avoir compris…

Il revolera dès le mois d’Août.

Les vols continuent…

Il faut aller chercher les moniteurs

bénévoles Lecrivain et Rouvière et les reconduire

le soir. Rouviere est instituteur aux Andelys il faut

le mettre au train à Evreux par tous les temps, et

même un jour de verglas! Quel trafic!

Ghis Alberti achète un MS 315

remorqueur, il nous tirera de temps en temps : il

doit ménager son vieux moteur Salmson... et nous

recevons, le 7 Octobre un Castel C.311 P tout neuf

: une jolie petite machine de performance dont je

fais le premier vol…

En Février 1952 me voici de nouveau au

fond de mon lit, c’est une rechute. Cette fois c’est

grave. Je n’ai pas cent heures de vol (92 h 49) en

429 vols dont les derniers s’inscrivent sur la

dernière page de mon carnet de vol.

Lors de L’Assemblée Générale de 1955,

Schalow crée la surprise en démissionnant de son

poste de président et en me désignant comme

successeur. C’était pour moi prématuré, je ne me

sentais pas encore assez solide, mais il n’y avait

pas à discuter.

C’est une lourde charge et de nombreuses

réunions à assumer. Je serai bien assisté par

Jacqueline Mée, secrétaire, par Michel Lefèvre,

trésorier et ensuite par Kid Kane. Les problème

d’infrastructure sont confiés à Ghis Alberti qui

entretient de bonnes relations avec les services

administratifs concernés.

Il faut prendre part aux travaux et réunions

- du Comité régional parisien

- de l’AARP (Association Aéronautique de

la Région Parisienne) qui regroupe tous les terrains

de la R.P. (ils étaient nombreux à l’époque…)

gérant les personnels (moniteurs, mécaniciens)

professionnels salariés, le matériel (planeurs,

avions remorqueurs et d’école mixte, treuils etc…)

et la coopérative de l’Atelier de la R.P. le tout sous

la direction de Mudry.

- de la Commission vol à voile de la FNA et

la sous commission matériel

- enfin de l’AAVF naissante : sous la triple

autorité des «trois Raymond» (Jarlaud, Schalow et

Sirretta) elle veut défendre les intérêts du vol à

voile. Mais l’AAVF n’a eut qu’une existence

éphémère.

Le terrain est menacé : le vieux

propriétaire qui nous louait la moitié des terres que

nous occupions, est mort. Un industriel, qui a sa

maison dans l’île au pied du terrain, achète et veut

baser un hélicoptère. Mais il meurt lui aussi, et les

terres sont achetées par un Allemand qui veut le

remettre en culture dans le délai légal : 4 ans.

D’autres menaces se profilent à l’horizon :

- une route traverse le terrain et

l’administration s’inquiète… et découvre que nous

fonctionnons depuis treize ans sur une autorisation

provisoire de trois mois!
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- le bruit : les riverains se plaignent du bruit

de nos avions. Une association de défense, menée

par un pilote de ligne (!) est créée : un procès

s’annonce…

Bien sur, depuis longtemps, nous avions

avec Alberti, bien pesé la situation. Elle nous

dépasse. Achat du terrain, route à détourner,

procès probable. Nous avions alerté les services

administratifs de la précarité de notre situation. Le

moment arrivé, nous confirmons.

«Oui, le terrain nous intéresse, nous

voulons bien exproprier la terre. Nous avons un

plan d’extension et d’aménagement du terrain.

Mais nous ne le ferons pas pour l’ACSF mais pour

une association plus collective : Créez donc un

Centre Inter Club.» Telle est la réponse des

autorités.

Il faudra donc s’associer à d’autres clubs…

et commencer par les trouver.

En 1961 est créée l’Association

Aéronautique de Chérence. Nous avons trouvé des

clubs intéressés:

- L’Aéro-club des Journalistes

Parlementaires avec Eyquem et Laplaine (dit

«Lap» célèbre dessinateur du  «Canard Enchaîné»

).

- Le Comité d’Entreprise de la société ELF

avec Maryse et Jean Herbulot

- L’Aéro-club Franco-Allemand le GAFAC

avec les Rochard père et fils, Tholon, Gaudry, et

Ferdy Schulze représentant des allemands. Je dois

évidemment, pour confirmer le changement,

passer la main à Ghis-Alberti qui est le promoteur

de cette mutation.

L’arrivée des nouveaux clubs apporte

aussi du matériel : un M 200 et un Boisavia

remorqueur par le GAFAC, un M 100-S par ELF,

qui sera plus tard remplacé par un Libelle Stan-

dard, le premier planeur plastique du terrain.

Un club un peu spécial exerce son activité

à Chérence : l’Aéro-club du SHAPE.

Le SHAPE était alors installé à Rocquencourt, là

où se trouve aujourd’hui l’INRIA et quelques

vélivoles militaires de cet organisme de l’OTAN

volaient avec nous. Le grade le plus modeste était

colonel et on voyait des Anglais, des Américains,

des Italiens volant sur les Skylark, Eolo et autres

Blanik machines exotiques pour nous. Leur activité

était modeste, mais ils nous rapportaient de

l’essence (comme les “sections militaires”). Ils nous

quitteront lorsque le SHAPE ira s’installer à

Bruxelles.
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L’aéro-club du Scoutisme change de nom,

il devient l’Aéro-club du Norois, car il n’y avait plus

guère de boy-scouts dans le club, et le nom

correspond plus à la réalité.

Ici se termine le récit de Pierre Vaysse

sur la création et le développement initial de

Chérence.

Un évènement dramatique va endeuiller le

terrain, GHIS-ALBERTY s’écrase au sol à la suite

d’une mise en vrille sur le Bréguet 905 “Fauvette“.

Raymond SCHALOW assure la présidence de

l’Association Aéronautique de Chérence avec

l’organisation suivante :

Beaucoup de ces noms nous sont encore

aujourd’hui familiers.

Un peu plus tard, Pierre VAYSSE choisit

de quitter Chérence, pour le nouveau terrain de

Buno-Bonneveau.
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A la mi-temps des années 60 naissait à Ché-

rence un jumelage bien sympathique qui perdure

encore à ce jour.

Afin de lui permettre de se perfectionner dans

la langue locale Papa Rochard décida en 1962 de

faire suivre un stage de vol à voile à son Fils Jean-

François. Il eut lieu en Bavière sur l’aérodrome de

Dahlemer Binz, où Jean-François fit la connais-

sance du regretté Ferdi Schulze.

 Ferdi Schulze était adhèrent d’une section vol

à voile de la RWE (RWE étant l’équivalant de

EDF). Ultérieurement la fusion entre pilotes RWE

et pilotes locaux, devait donner naissance au club

de Gravenbroich tel que nous le connaissons au-

jourd’hui. A cette époque la responsabilité de la

section vol à voile fut confiée à Gerd Küper et celle

des vols à Ferdi Schulze.

C’est deux ans auparavant, en 1960 que fut

créé le CIC de Chérence (Centre Inter Clubs) asso-

ciant les clubs du Scoutisme, de l’Eure et des jour-

nalistes Parlementaires. A cette union il faut asso-

cier quelques noms connus, Vaysse, Rouvière, La-

niel, Bocquet, Kane et Eyquem.

En 1963 et 1964 de nouveaux stages furent

organisés, en Allemagne à Unterwossen ainsi

qu’en France à Fayence.

C’est en 1965 qu’eut lieu le premier stage

Franco-Allemand à Chérence sous la Présidence

de Ghis Alberti. Il se déroula dans une ambiance

chaude et chaleureuse et l’intendance repas et

couchage sous des tentes empruntées à l’Armée

de l’Air installées dans les jardins de Papa Ro-

chard.

Dès lors avec l’aide financière de l’OFAJ (Of-

fice Franco-Allemand pour la Jeunesse) une série

de stages furent organisés à Chérence pour la ma-

jorité et quelques uns en Allemagne:

-1966 à Bad Reichenhall

-1968 à Siegen

-1979 à Ebingen

Lors de ces transhumances des planeurs aux

noms évocateurs pour certains firent leur appari-

tion tel que: Ka7, Ka8, Ask13, K6cr, Twin-Astir,

Discus, sans oublier le K6e Küper baptisé «X13»

qui se transforma quelques années plus tard en

LS4 «X13». Un autre planeur nommé Delphin attira

tout particulièrement l’attention des pilotes par ses

aptitudes à la voltige.

Pour la petite histoire, le Twin-Astir fut baptisé

à Gravenbroich en 1978 et ramené le lendemain à

Chérence par le représentant de l’AAVO Serge Le-

clerc pour son premier vol, ce qui ne manqua pas

de poser quelques problèmes aux douaniers.

Il reste a noter que le charmant village de Gra-

venbroich se situe entre 30 et 40 km de Dussel-

dorf, et possède aujourd'hui en bordure de ville une

plate-forme moderne pour la pratique du vol à voile

au treuil.

Actuellement la Présidence du club de Gra-

venbroich est assurée par une éminente personna-

lité en la personne de Eric Eckelmann, également

Maire de la ville. Quant à la section vol à voile Ul-

rich Schulze (fils de la précédante génération) en

assure le bon fonctionnement.

Souhaitons que cette association Franco-Alle-

mand persiste encore longtemps dans cette am-

biance de franche camaraderie.

Les échanges Franco-Allemands
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Ferdi Schulze en motoplaneur à Chérence. Ancien pilote de guerre, Ferdi fut pendant de longues années le
chef-pilote responsable des stages Franco allemands à Chérence.  Tout le monde se souvient encore de ses
boucles en ASK13 qui finissait pas très haut au-dessus des hangars.
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Le développement du trafic aérien dit

«sérieux», par opposition à celui de l’aviation dite

«légère» a toujours eut pour effet de chasser cette

dernière de plus en plus loin de Paris et des autres

grandes villes. C’est ainsi que de très nombreux

terrains de la région parisienne (la «RP» pour les

anciens) ont peu à peu été fermés au vol à voile.

Pour mémoire, citons : La Ferté-Alais, Le Plessis-

Belleville, Meaux-Esbly, Lognes-Emerainville,

Moisselles, Persan-Beaumont etc… Et parmi ceux

qui restaient, certains fonctionnaient souvent dans

des conditions difficiles.

A la fin des années soixante, nous savions

à Chavenay que nos jours étaient comptés, malgré

le dynamisme du «Centre Inter Clubs» et du

«Groupe l’Air». Le vol moteur s’étoffait rapidement,

et les restrictions de vol étaient de plus en plus

draconiennes. Comme d’autres terrains de vol à

voile, il nous faudrait bientôt aller chercher plus loin

nos ascendances.

Mais où aller ? En fait, le choix était des

plus limités. Ce serait un terrain hypothétique…

«vers Chartres» mais qui n’existait pas encore (le

futur Bailleau-sous-Gallardon), ou Chérence que

nous connaissions bien «d’en haut» par nos

survols fréquents.

Discussions dans le club car l’approche sur

le terrain semblait délicate à cause de sa falaise,

mais des hangars neufs y poussaient, alors…

«Allez donc y faire un tour, pour voir» a alors

demandé le Président Thierry Favre à Denise et

Michel Cruette qui s’y rendirent, pour une fois par la

route.

Un p’tit coin de paradis

Ce fut le coup de foudre. Deux très belles

pistes, un seul hangar pour le moment, mais deux

autres qui devaient sortir de terre, ainsi qu’un local

technique, une maison pour le Chef de Centre et

un caravaning. A peu de chose près, le rêve. Nous

pouvions quitter un «Aérodrome-Danger» avec

Commandant d’Aérodrome, voiture de piste

officielle, trafic avion intense, caravaning

confidentiel derrière les WC, pour un terrain de vol

à voile digne de ce nom, en pleine verdure, un

dortoir pour les filles et un pour les garçons, malgré

mai 1968.

Un calcul rapide nous permit de constater

que nos planeurs et nos avions devaient pouvoir se

loger avec ceux des «indigènes», même si c’était

de justesse.

L’affaire fut rondement menée. Les

services officiels étaient ravis de voir se régler

aussi façilement un problème épineux. Après la

célébration du mariage des deux équipes dans les

locaux de la Fédération Française de Vol à Voile,

sous le régime de la communauté totale des

patrimoines, les vélivoles de Chavenay partaient

pour Chérence avec armes et bagages. Pas tous

cependant, une petite équipe composée pour

l’essentiel de jeunes, pouvant voler en semaine

préferait rester sur place pour profiter le plus

longtemps possible de la proximité de Paris. Par

ailleurs, «les petits D» (Aéroclub Dassault) ont

préferé rejoindre le terrain de Chartres, et le

«Groupe l’Air» celui de Bailleau.
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L’installation et la montée en
puissance

A l’époque des pionniers, (hangar en bois,

treuil, C 25S et boys scouts) succèdait l’ère

moderne du vol à voile (37 planeurs, 4 avions MS

893, locaux modernes, Chef de Centre et

mécanicien appointés). Un grand caravaning conçu

par Michel Ecochard fut aménagé en 1976 : on y

planta 2000 arbres l’année de cette sécheresse

mémorable, un seul creva… la terre était bonne et

la greffe avait bien pris.

La modernisation de Chérence n’était pas

limitée aux machines, mais à toute l’activité avec

les possibilité offertes à participer davantage aux

compétitions, à voler en montagne à Gap au sein

de l’AVG, à utiliser tous les planeurs du centre y

compris les «privés», etc…

Le Centre Inter Clubs prend alors le nom d’

Association Aéronautique du Val d’Oise (AAVO)

Quatre Chefs Pilotes (Christian Thorens,

Alain Carré, Maurice Tourniaire et Jocelyn Bouzid)

se sont succédés depuis la fusion et ils ont

contribué à faire passer Chérence de la 55ième

place, avec 1221 heures de vol, en 1967 à la

5ième, avec 7910 heures en 1995 (et la deuxième

pour les moins de 25 ans!).

Dès 1973, la presse aéronautique

s’intéresse à nous:
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La construction des nouveaux hangars.

Michel Ecochard au cours d'une des nom-
breuses «Fêtes AAVO». En arrière plan,
Claude Debitus et Gérard Lombardi.
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Le Dr. Raymond Schalow en bijave à Saint-Auban.
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L’AAVO est originale à plusieurs points de vue. C’est le

seul centre de la «RP» situé au nord de la Seine, avec

la météo correspondante, c’est le premier, sinon le seul

terrain où tous les planeurs sont banalisés y compris les

«privés» et c’est là que tous les ans est organisé le

Challenge Raymond SCHALOW. Ce concours amical

qui se court à deux pilotes par planeur volant

alternativement, ce qui permet à tous ceux qui veulent

voler de le faire. Les participants y sont plus des

copains que des concurents, et l’ambiance très amicale.

Aux Chérençais des origines sont venus s’adjoindre des

pilotes de Beynes, de Chartes, de Bailleau et de

Buneau qui apprecient le caractère de cette rencontre

(peut-être un peu moins sa météo).

La nouvelle section vélivole du Cercle Aéro-

nautique Raymond Schalow qui accueille les pilotes

handicapés, est une autre particularité de l'AAVO. Elle

est équipée de deux biplaces munis de “mannonier“

(palonnier à main) dont le tout nouveau Duo Discus

«RS» qui sera parrainé par Madame Denise Schalow,

l'épouse inlassable de Raymond. Cet appareil qui ap-

partient au Comité Départemental de Vol à Voile du Val

d'Oise (CD3VO), à largement été financé par le Conseil

Général du Val d'Oise, comme l'avaient déjà été son

prédécesseur le Marianne ainsi que le Pégase «VO».

Ces planeurs participent activement à la vie de l'AAVO.

Si le nom de Raymond Schalow est si présent

ici, c'est en hommage à celui qui s'est tant consacré

aux  jeunes,  au vol à voile et à Chérence en particulier.

Il se trouve que le cinquantième anniversaire de

la création de Chérence coïncide avec les vingt ans du

triste jour où Raymond Schalow nous a quitté.

Voici ce qui fut alors écrit à son sujet par Jac-

ques Lerat, Président de la FFVV à l'époque et Ray-

mond Sirretta, le deuxième des “Trois Raymond“ (avec

Raymond Jarlaud) et fondateur d'Aviasport, son ami de

toujours.
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À Raymond Schalow

D'un morceau de nos cœurs on a fait une tombe,
Où un oiseau brisé, un jour s'est abattu,
Et dans le ciel brillant j'ai vu passer une ombre
Qui avait le regard de mon ami perdu.

Tu étais si ardent, ton amour de la vie
Etait un chant de joie, écouté de ta voix
Et ta bonté profonde en exigeante amie,
Nous laissait imparfait tout à côté de toi.

Ton souvenir brûlant, présent plus que possible,
Qui en nous se ravive en étouffants regrets,
Restera un exemple, aux jeunes qui nous suivent,
Leur montrant un chemin aux exaltants secrets.

Toi qui aimait voler à un degré suprême,
Donne leur du courage en la difficulté,
Pour qu'ils arrivent enfin, se dominant eux-mêmes,
À l'unique moment de leur premier lâcher.

Quant à nous tes amis nous restons en arrière
Pour parcourir tout seuls, de la vie, le sentier,
Trop rocailleux soudain, abrupt et solitaire,
Sans ton joyeux sourire et ta grande bonté.

Et nous nous souviendrons, et nous dirons aux nues,
Le vide que nous laisse à nous tous attristés,
Ces miettes de cœur près de toi répandues,
À Challes sur la pente, en un beau jour d'été.

Maryse Herbulot,
le 20 août 1977.
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circulaire FFVV n° 850/JL.DN Paris, le 12 août 1977

«Messieurs,

Le comité de direction de la Fédération Française de Vol à Voile à la douleur de vous faire part du décès du
Docteur SCHALOW survenu le mardi 09 Août à Challes les Eaux, à la suite d'une collision en vol entre deux
planeurs.

Membre fondateur de notre Fédération, il a siégé sans interruption jusqu'à ce jour au comité de Direction) le
Docteur Schalow a consacré une grande partie de sa vie au Vol à Voile.

Titulaire de l'insigne d'argent avant la guerre, champion de Lorraine, il avait effectué le plus long vol à Pont
Saint Vincent.

Les séquelles d'une pénible maladie, contractée après l'armistice en essayant de sauver un jeune enfant qui
se noyait, semblaient lui interdire de voler à  tout jamais en qualité de pilote. C'était mal le connaître. A force
de ténacité et avec l'appui affectueux du personnel de centre national de St Auban,il réussissait à récupérer
sa licence pour revoler grâce au fameux “mannolier“.

Membre de la commission de Vol à Voile de la FNA, dès la libération, il s'est battu durant des années pour
la promotion de notre Sport, défendant avec obstination devant les pouvoirs publiques, une politique de jeu-
nes.

Fondateur, avec notre ami Pierre Vaysse, du terrain de Chérence (il était Président d'Honneur de l'AAVO), il
était à la tête du mouvement crée par l'Association du Vol à Voile Français et c'est ainsi qu'il s'est trouvé na-
turellement à la pointe du combat, qui sous l'impulsion du Président Mudry, a aboutit à la création de notre
Fédération.

Il était encore Vice Président de l'union des aéro-clubs de l'Ile de France.

Ecrivain sensible, les nombreux papiers qu'il publiait dans la presse spécialisée, étaient toujours d'une lec-
ture attrayante où perçait son humanisme.

Ses interventions dans les assemblées ou les congrès désarmaient bien souvent la rigueur des services offi-
ciels

Cruellement éprouvé par la vie, il n'en conservait pas moins un caractère égal et enjoué et de sa personne
émanait une grande bonté.

Il ne m'appartient pas de dévoiler les nombreux actes de générosité du Docteur Schallow, mais ceux qui l'ont
bien connu ne les oublierons pas.

Notre Fédération vient de lui décerner la Grande Médaille d'Or à titre posthume.

Le Docteur Raymond SCHALOW est un exemple à méditer, un exemple pour nous tous.»

Jacques Lerat
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« La chose impossible. Un crime des divinités du ciel en lesquelles il croyait tant. Une trahison, il n'y a pas

d'autre mot plus fort. 

L'homme qui fut déjà tellement blessé dans sa chair, dans la chair de sa chair, dans son âme, le
docteur Raymond Schalow, a été tué dans son planeur, dans  une collision dans l'air, dans ce ciel auquel
il croyait, auquel il avait offert sa vie et qui l'a prise.

La conscience du vol à voile n'est plus. Il est mort pur. Aucune distinction de ce monde ne l'avait
touché, lui qui les méritait toutes.

Mais pour lui une mort de gloire, celle qu'il aurait peut-être préférée.

Professionnellement et médicalement, son ‘hobby‘, eut-il dit s'il n'avait pas tant aimé, la langue de
son pays, une autre de ses amours, professionnellement, il avait consacré sa vie aux jeunes, aux enfants,
dont il a tant sauvé sans pouvoir, dans son déchirement, faire la même chose pour les siens. Il est parti
les retrouver dans cette étoile des pilotes perdus.

Il n'est pour moi de meilleur frère, de meilleur ami, que ce mort.

Il croyait en tout. Lui, le médecin des enfants, ne voyait que le côté sans aspérités des hommes,
qui n'étaient pour lui que des enfants.

En une amitié quasi-quotidienne sans tache de plus de trente ans, je ne lui ai jamais entendu pro-
noncer une de ces diatribes qui m'étaient si fréquentes. Pour l'adversaire de sa cause, adversaire qui n'é-
tait jamais que sournois, tant sa foi était inattaquable, il trouvait toujours l'excuse indulgente. Car ces hom-
mes, s'il en est d'autres, tout hauts de cœur et d'esprit trouvent, malgré tout, toujours quelque déni sur
leur voie. Ce ne fut pas souvent, mais sur cette route où nous nous côtoyions, ce fut dans ces brefs ins-
tants que je touchai sa grandeur d'âme et que se soudèrent nos liens faits d'antithèses.

Aucun sentiment mesquin ne l'a jamais affecté que venant d'un autre.

C'était une conscience d'un bloc. Une âme. Un lingot de pur métal précieux forgé par ses ancê-
tres, paysans lorrains, et sa dure et tendre mère lorraine. Car il ne connût pas son père ni son oncle, tués
à un jour d'intervalle aux Eparges, terre lorraine, en quatorze.

C'est pourquoi il avait choisi le voie de la paix et de l'amour des hommes. C'est pourquoi il fut pur.
Et ces mots feront sourire, voire ricaner, quelques-uns qui n'ont pas d'âme.

Parce qu'il était pur, il eut la passion de guérir les enfants. C'est parce qu'il était pur qu'il eut la
passion de vol à voile qui est tout pureté; cette passion que les   “happy few “ conquirent d'une longue pa-
tience dans le silence des hautes ascensions et des longues randonnées, dans le contact affiné de leur
science et de leur instinct à vivre dans le vent infini, à jouir, en les épousant, de ses soupirs et de ses va-
gues. Quelque chose que mieux que les marins navigateurs solitaires, on ne trouve plus sur terre, mais
exclusivement dans le glissement de ce vol silencieux au-dessus de ce damier de paysages, toujours
prestigieux, où rampent ces insectes, les hommes disputeurs, charognards du bonheur et de la paix.»

Raymond Siretta

Pour conclure, rappelons qu'il était aussi un joyeux drille! Tous ceux qui l'ont vu présider les stages

à Saint-Auban se souviennent certainement de l'ambiance qu'il y mettait. Sa grande pureté, dont

parle Sirretta, ne l'empêchait pas d'aimer la vie, et Dieu que la vie était belle avec lui.



Après la fusion des deux groupements et de

leurs matériels, naquit officiellement l'Association

Aéronautique du Val d'Oise (A.A.V.O.) créée le 21

mars 1971 et présidée par Michel Cruette pendant

une vingtaine d'années. Sous sa houlette, le club

prit son essor, le développement s'appuyant sur

deux axes:

Professionnaliser le fonctionnement de la

plate-forme : 

Un chef pilote fut recruté pour permettre aux

membres de venir pratiquer leur sport favori tous

les jours de semaine. Se sont succédés dans le

pavillon à l'entrée du terrain Christian Thorens res-

té quatre années, puis Alain Carré resté lui aussi

quatre années. En 1981, Maurice Tourniaire, gé-

néral dans l'armée de l'air jusque là responsable

de la section de Taverny fut recruté à l'occasion de

son passage dans le corps de réserve pour succé-

der à Alain Carré. Il occupa le poste pendant qua-

torze années avec professionnalisme, mettant au

point des procédures visant à améliorer la sécurité

tout en assurant le développement de l'école de

formation (avec un record de 31 brevets en 1991).

Un mécanicien Emile Levallois fut engagé à

plein temps pour assurer l'entretien de la flotte

alors en pleine évolution.

Moderniser la flotte :

L'arrivée des planeurs plastique devait consi-

dérablement changer la physionomie du parc.

Pour les biplaces, les Bijave furent rempla-

cés par des 2 Twin 1, 2 Twin 2 et 1 ASK 21. L'é-

cole campagne se faisant elle sur le beau Calif

neuf acheté par l'AAVO (et qui fut cassé ultérieure-

ment à l'atterrissage). Arriva ensuite en 1986 un

Janus neuf acquis par l'ANEG puis 2 Marianne

(l'un d'entre eux financé en grande partie par le

conseil général du Val d'Oise à l'initiative du comité

Chérence :   Les années récentes

Alain Carré forme ses moniteurs au treuil, lors
d'un stage de Paques "jeunes" à Challes-les-eaux.

Maurice Tourniaire en K13 pendant
un stage à Gap
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départemental de Vol à Voile du Val d'Oise créé

par Jacques Heymes) et un second Janus Car-

bone 20m acquis par la famille Cruette.

Pour les monoplaces de début, les Javelot et

autres Fauconnets furent remplacés par des K8 et

ASK 18. Les monoplaces de performance des an-

nées 1970 (Libelle, Cirrus, ASW 15) passant au

statut de machine d'entraînement en compagnie

des Astir tout comme le LS1C propriété de Michel

De la Burgade et Philippe Arfeuille! Une machine

originale, le Compact imaginé et construit par Jean

Pierre Deloof complète cette flotte.

En matière de performance, les premiers

Pégase furent livrés en 1983 (l'AAVO en a reçu 10

en tout!). Gaston Drush, déjà propriétaire d'un

Twin 1 et d'un ASW15 fit l'acquisition de la pre-

mière grande plume: un Nimbus 2 neuf qui fit la

joie des vélivoles "au long cours". Autre grande

plume, Henry Bray acquit un Diamant dont le pilo-

tage très couché ne favorisa pas une large utilisa-

tion. 2 LS3 (S06 acquis par Philippe Davesne

après la vente de son Cirrus et S19 acquis par

Gaston Drush en remplacement de son ASW15), 3

ASW20 (le XO2 à peine sorti des moules fit un "ar-

brissage" dans la pente et fut totalement recons-

truit à l'usine, le G1, magnifique ASW20 CL alle-

mand acquis en 1986 par Guy Benedetti)et le X41

propriété de Jacques Dumas et Patrick Golicki) et

2 Mosquito ("M11" acheté neuf par l'AAVO et "MF"

acheté par nos "scientifiques" Patrick Huet et Da-

niel Spanjaard)) vinrent compléter cette écurie de

pointe et permirent grâce au principe révolution-

naire de la banalisation d'offrir à tous les pilotes

une flotte très moderne. Ultérieurement, Philippe

Davesne troqua son LS3 contre un Ventus neuf et

la Direction des Etudes et Recherches d'EDF

sponsorisa ses compétiteurs en mettant à leur dis-

position un Ventus Carbone 17,6m flambant neuf

qui arriva en mars 1987.

Au départ d'un «Challenge Raymond Schalow»
Jean-Pierre Deloof dans le Compact qu'il a con-
çu et construit.

Une vue inhabituelle du Nimbus «N15» de Gaston
Drush. 

M11 ou "Mickey 11", le Mosquito qui fut long-
temps le meilleurs monoplace de l'AAVO avant
son remplacement par un LS6. Ici Gilles Hug se
prépare pour le Schalow.
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Enfin, la famille Herbulot vendit son Péga-

se et son ASW 20 pour investir avec Patrick Golicki

dans un splendide ASH 25 neuf. Ce mouvement

permit à Gérard Lombardi, d'acquérir une moitié

d'ASW 20 en copropriété avec Jacques Dumas.

Du coté des remorqueurs, l'arrivée de nou-

velles machines plus performantes permit d'en ré-

duire le nombre. L'AAVO rendit deux Rallye au

SFACT (dont un par destruction en 1984...) et fit

l'acquisition d'un DR400 neuf en 1986. Le GAFAC

vendit son Mousquetaire et les copropriétaires in-

vestirent dans un Cessna L19 bien utile à GAP.

Enfin, un Rallye fut reconstruit intégralement à

Chérence pour remplacer le Rallye du SFACT dé-

truit en 1984.

Dans les années 1980, on commence à

parler des Chérençais en compétition. 

Gérard Lombardi et Philippe Debitus parti-

cipent à plusieurs coupes du monde de vol à voile

en montagne à Vinon en Twin 1. Jean François

Petey préfère lui la coupe d'Europe des planeurs

biplaces à Poitiers et y participe plusieurs fois en

Calif. En août 1980 fut organisé sur la plate-forme

le Championnat d'Europe féminin et Denise

Cruette finit deuxième sur le Mosquito de l'AAVO.

Gilles Hug, Philippe Debitus et Pierre Auvernet

participent à plusieurs championnats de France,

entraînant à leur suite une nouvelle génération de

compétiteurs dont beaucoup de pilotes ANEG:

Alain Cruette, Michel et Norbert Hamonou, Martin

Leys, Jean-Louis Petit et Jean Pierre Pyrot.

Un drame frappe notre équipe de compéti-

teurs. Eric Siaudeau, jeune ingénieur embauché

par Gaz de France en tant que sportif de haut ni-

veau se tue pendant l'entraînement du champion-

nat du monde avec l'équipe de France en Australie

en janvier 1986. Jeune pilote d'un niveau interna-

tional (il avait gagné plusieurs compétitions natio-

nales et était notamment champion de Pologne); il

était promis aux meilleures places au sein de

l'équipe de France.

En 1990, Philippe Debitus qui était l'un des

piliers du club quitte Chérence et EDF pour être

embauché à Saint Auban en qualité d'instructeur

professionnel.

Sur le plan de l'animation et la gestion du

club, après de longues années de bons et loyaux

services, Michel Cruette (qui est toujours membre

du bureau) décida de passer la main en 1990 et

c'est Fabrice Ponsart, alors vice président qui lui

succéda pour deux années. Il laissa la place pour

raisons personnelles en 1993 à Martin Leys, qui

était alors secrétaire général et est à ce jour l'ac-

tuel Président.

L'équipe de France des Championnats d'Europe féminins à Chérence : Juillot, Michel Cruette, Anne-
Marie Pinon, Verneuil, Alain Carré, …, Denise Cruette, Maryvonne Vincent-Genot,…
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Maurice Tourniaire qui avait assuré la direc-

tion des vols pendant 14 ans passe la main l'année

de ses 65 ans et le conseil décide de recruter Jo-

celyn Bouzid, jeune instructeur professionnel issu

de Lyon et du CFHN qui arrive à Chérence en

1996 et est l'actuel chef de centre.

Emile Levallois ayant démissionné en 1990

fut remplacé par Didier Krawczyk, jeune mécani-

cien formé au club par l'intermédiaire d'un contrat

de qualification et qui assure avec professionna-

lisme et une grande technicité le suivi technique du

parc.

Enfin, la vénérable Madame Sainthuille a

quitté le secrétariat en 1988 à l'occasion de ses 83

ans et a été remplacée les week end par Marie

Claire Daniel, une seconde secrétaire Marie Das-

tros étant embauchée à mi-temps pour le semaine

en 1997.

Chérence aujourd'hui :

En 1997, l'A.A.V.O compte 255 licenciés.

Pour réguler l'activité d'un tel effectif, Jocelyn Bou-

zid s'appuie sur une équipe de 17 instructeurs bé-

névoles pour faire tourner la plate-forme toute l'an-

née. Jean Méoule, amiral de la flotte remorqueurs

organise une permanence quotidienne. (On vole

tous les jours d'Avril à Octobre et le club est ouvert

du mercredi au dimanche le restant de l'année). Le

nombre de salariés s'est multiplié puique outre Jo-

celyn Bouzid et Didier Krawczick, deux secrétaires

à mi-temps, une femme de ménage et 2 C.E.S per-

mettent à notre plate-forme de tourner.

La flotte présente la physionomie suivante :

Pour les planeurs à volets: 2 LS6, 2 Ventus,

2 ASW 20, 1 Mosquito et un ASH 25, 

En standard, 8 Pégase, 1 LS4,1 ASW24 et 1

Discus. 

En planeurs d'entrainement,1 Junior, 3

Jeans Astir, 1 LS1 C. 

En biplace, 3 K 21 pour la progression, 2 Ja-

nus et un Duo-Discus pour l'école campagne. Enfin

un Ask 13 et un SF 28 constituent les chevilles ou-

vrières de l'école de pilotage 

Trois remorqueurs (un MS 893, un DR 400 et

un L19) assurent la mise en l'air du parc. Ils sont

tous équipés de dispositifs anti-bruit (pot et hélice)

afin de permettre à l'aérodrome de s'insérer au

mieux dans l'environnement. Ces trois avions peu-

vent être épaulés par le MS 893 du comité régional

dont la présidente est Maryse Herbulot et qui est

basé à Beynes.

D'une façon générale, on peut dire que le

parc est plutôt large et il est rare de partager une

machine le week-end.

Différents clubs ou sections d'entreprise

composent l'A.A.V.O. Pour les clubs, citons l'Aéro-

Club Bertin propriétaire de deux planeurs, les Ailes

de Cormeilles (1 planeur), l'Aéro Club Gaston Cau-

dron. Parmi les sections d'entreprise ou d'universi-

té, une importante section ANEG (Aéro-Club natio-

nal des Electriciens et Gaziers) forte de 50 adhé-

rents et affectataire de 7 planeurs, le C.N.R.S (1

planeur), la SAGEM, 2 sections universitaires (Pa-

Martin Leys, actuel président de l'AAVO, prodigue ses
conseils à son élève.

Le Rallye BO équipé de son hélice quadripale.
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ris 6 et Paris 7) créées et animées respectivement

par Denise Cruette et Patrick Huet. Enfin, le Club

Vélivole Raymond Schalow qui regroupe des pilo-

tes handicapés des membres inférieurs utilise les

deux planeurs à manonniers (Un ASK 21 et un Pé-

gase) dont l'AAVO s'est dotée en 1997 en partena-

riat avec le Conseil Général du Val d'Oise, EDF et

la fédération Handisports.

La formation aéronautique est toujours l'u-

ne des spécificités du club. Sur les cinq dernières

années, Chérence a lâché en moyenne annuelle

31 pilotes et en a breveté 25 ! Ces bons résultats

sont à mettre au crédit de l'efficacité des chefs de

centre successifs et des instructeurs bénévoles qui

l'assistent; les élèves sont soit des inscrits à l'an-

née , soit des étudiants des sections universitaires

(en 1997, dans le cadre des cadets de l'aéronauti-

que, 10 étudiants en Deug Sciences de Paris7 ef-

fectuaient leurs travaux pratiques tost les jeudi

après midi, encadrés par Patrick Huet qui le reste

de la semaine leur dispense des cours de Physi-

que à la fac !).

Tous les étés, des stages sont organisés à la

carte et permettent aux jeunes de se former sur

une période bloquée en étant hébergés gratuite-

ment dans les installations du club (club house

avec cuisine, salle télé et dortoirs).

Enfin en 1997, Chérence a accueilli 30 jeu-

nes dans le cadre de l'opération "1000 stages" de

la FFVV.

Les bons résultats enregistrés en matière de

formation (brevets + épreuves) permettent à

l'A.A.V.O de se classer de façon constante à la

5ème ou 6ème place du classement fédéral en dé-

pit d'un nombre d'heures et de kilomètres inférieur

à bien des clubs classés derrière (65OO à 75OO

heures et 80000 à 100000 km selon les années).

L'A.A.V.O continue à encourager ses pilotes

à pratiquer la compétition: En 1997, Pierre Auver-

net, heureux propriétaire d'un Discus, Pierre Ber-

land, le chef de centre Jocelyn Bouzid (qui a été

champion de France classe club en 1995), Gilles

Hug et Martin Leys ont participé au championnat

de France. La relève est assurée par Vincent Petit

qui a participé au championnat junior. Parmi les

autres compétiteurs, citons aussi Michel Hamonou,

Jean Pierre Petit et Bertrand Rozier.

Des jeunes les suivent, bénéficiant en cela

du stage campagne organisé tous les ans la pre-

mière quinzaine d'août par Denise et Michel

Cruette. Pour la première fois,  un stage d'initia-

tion à la compétition a été organisé par Jocelyn

Bouzid en août 1997.

Pour ceux qui ne souhaitent pas "aller jouer

dans la cour des grands", l'A.A.V.O continue à or-

ganiser tous les ans une compétition amicale, le

"Challenge Raymond Schalow" au cours des

week-end de l'Ascension et de la Pentecôte qui

permet à tous les pilotes du club et à leurs amis de

Beynes, Chartres et Bailleau de s'affronter en

équipe sur le même planeur dans une compétition

amicale organisée selon le règlement fédéral.

Enfin, une "variante espagnole" est en train

de voir le jour avec le déplacement de planeurs en

Espagne ces deux dernières années.

Malheureusement, sur le plan météorologi-

que, le Val d'Oise n'est malheureusement pas le

Texas et force est de constater que nous décollons

régulièrement 60 à 90 minutes après les clubs voi-

sins situés plus au Sud. (la vallée de la Seine est

relativement humide et nous fait perdre 1 à 2 de-

grés préjudiciables au début de convection)

La majorité des circuits sont orientés vers le

Sud (AR 300 km vers Vendôme ou St Laurent-des-

Eaux ; AR 500 km vers Chateauroux).

Le soir, les difficultés commencent à Dreux

et les arrivées sont souvent synonymes de pa-

tience dans un timide vario de 0,5m/s vers Houdan

(km 34).

Une fois sur cinq, la situation est meilleure

au Nord et permet d'aller virer Amiens (AR 300

km), Dieppe (AR 200 km) ou Rouen (AR 100 km)

Enfin, une partie non négligeable de l'activité

est réalisée en montagne.
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Au printemps à St Auban où Jocelyn Bouzid

a repris l'organisation de stages. En été à Gap-Tal-

lard au sein de l'Association Vélivole du Gapen-

çais composée à 70% de pilotes de l'AAVO et à

30% de pilotes Bertin et qui dispose sur place de 2

hangars Rouméas en partenariat avec l'aéro-Club

Bertin. Une douzaine de planeurs, un remorqueur

et une trentaine de pilotes effectuent tous les ans

la transhumance.

Le jumelage avec nos amis allemands de

Grevenbroich continue mème s'il faut bien consta-

ter que nos amis d'outre rhin sont plus attirés par

les thermiques français que la réciproque! Une dé-

légation s'est rendue à l'invitation d'Erich Heckel-

mann, député-maire de Grevenbroich, à l'inaugu-

ration des installations neuves construites par nos

amis en 1995. Ulrich Schulze, chef pilote de Gre-

venbroich et compétiteur sur Discus peut ainsi lors

de ses venues à Chérence voler sur LS6 ou Duo

Discus.

Et l'ambiance ?

Un mot sur l'ambiance: le nombre des adhé-

rents pourrait faire croire à une usine à voler; en

fait, la présence de sections d'entreprise et univer-

sitaires, la mise en commun du matériel privé, l'ab-

sence de grands champions, le nombre de carava-

niers vivant dans la zone d'accueil ou d'utilisateurs

des dortoirs collectifs ont favorisé l'émergence d'un

esprit club dont les valeurs seraient plutôt familia-

les et bon enfant. On vole le plus possible sans

trop se prendre au sérieux. Ceci dit, rassurez vous,

tout otmme dans un wagon de métro, il y a ceux

qui sont pour et leurs contradicteurs, mais ceci

n'est-il pas un travers bien gaulois ?

Chérence demain :

Vous venez de parcourir cinquante années

de souvenirs écrits dans le ciel de Chérence de-

puis 1947, année des défricheurs du vol à voile sur

la pente à 1997 qui voit l'arrivée d'un planeur per-

formant de type Duo-Discus au sein de notre flotte.

En cinquante ans, beaucoup de chemin a été par-

couru, les machines ont évolué mais on peut dire

que l'esprit " club " des origines flotte toujours. En

voici les points forts :

La passion du vol :

Elle est intacte et nous incite à décoller dès

que le temps le permet. Grâce à la présence de la

pente et en raison du relatif éloignement du terrain,

nous mettons systématiquement en piste pour en-

tretenir une bonne activité et permettre à chacun

de voler mème dans le petit temps...

La solidarité entre les membres : 

Que les planeurs appartiennent à l'AAVO, à

un comité d'entreprise ou à un privé, tout pilote

peut y accéder (à compétence technique requise).

Cette optimisation des moyens originale à notre

époque qui privilégie l'individualisme permet à tous

de disposer de la flotte la plus moderne et contri-

bue à faire régner un "esprit club" rare à notre épo-

que.

Priorité à la formation : 

L'un des axes privilégiés à Chérence est l'é-

cole de début. Plus de vingt brevets sont obtenus

chaque année grâce à l'efficacité de nos chefs de

centres successifs et au dévouement des instruc-

teurs bénévoles. Enfin, 1997 a vu l'arrivée de deux

planeurs équipés pour faire voler des personnes

handicapées des membres inférieurs, fidèle ainsi à

l'esprit de Raymond Schalow, lui mème concepteur

du premier planeur à manonnier. 

Vol à voile en famille :

Sport individuel par excellence, nous esti-

mons que les membres du club doivent voler dans

une ambiance détendue. La création d'une zone de

caravaning ainsi que de locaux d'accueil qui vont

être prochainement agrandis participent de cette

approche familiale et décontractée.

A l'aube de l'an 2000, Chérence se porte

donc bien. Arrêtons ici le récit en lançant le banc ri-

tuel: 

Pour l'A.A.V.O, un, deux, trois, quatre, cinq,

Z...

Chérence - Septembre 1997
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Denise Cruette en K13

Michel et Denise Cruette prêts à décoller en Calif.
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Ci-dessus Philippe Debitus à l'arrivée sur
B38 au cours d'une compétition régionale à
Chérence.

Phillipe Arfeuille

Philippe Davesne
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Les Challenges Schalow

Chaque année depuis 1975, le challenge Raymond Raymond Schalow est le point d'orgue de l'activi-

té vélivole de Chérence. Voici, les pilotes qui ont marqué cette épopée et quelques articles collation-

nés lors de la vingtième édition et qui retracent une partie de cette saga!
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Xième CHALLENGE AMICAL

Raymond SCHALOW

Chérence mai 1985

Association Aéronautique du Val d'Oise
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