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AIR FRANCE

DT.NT

MANUEL D'EXPLOITATION

BULLETINS DE MISE A JOUR VOLUMES 1,3 et 5

Il est rare qu'une numerotation de mise a jour de manuel
d'exploitation atteigne la huitieme cerdaine, c'est un hasard
remarquable que pour les volumes 1et 5 Ie Bulletin de Mise
a Jour" d'auto-extinction "du manuel soit Ie numero 800.

En fait cette numerotation correspondait a l'evolution du
manuel d'origine edite pour l'arrivee du premier DC8 - 33
chez la T.AI. Ie 3 juin 1960 et incluait les mises a jour du
volume 4 publiant les limitations decollage et les consignes
de ligne grandes pourvoyeuses de mises a jour.

Les pages les plus anciennes encore en vigueur (une
douzaine du descriptif carburant) sont datees de l'origine le
1er Juin 1960 sous entete de la T.AI. Elles se sont donc
averees parfaites puisque inchangees en cejour d'extinction
du manuel.

L'avion qu'accompagnait ce manuel etait leDC8-55Fnumero
de fuselage 238 et SIN 45819. Achete neuf par la T.AI., il fit
son premier vol chez DOUGLAS Ie 16 septembre 1965 et fut
exploite par T.AI. puis UTA du 6 Novembre 1965 au 30 Juin
1972 sous l'immatriculation F-BNLD. Entre temps, lors de
deux courtes periodes de location a Air Afrique, il fut
immatricule TU-TXG la premiere fois puis TU-TXK la
seconde. Il rer;ut deja l'imma riculation F-RAFC lors d'une
location a l'Armee de l'Air en septembre 1966jusqu'en fevrier
1967pour se retrouver a nouveau F-BNLD chez UTA C'est en
juin 1972 qu'il entreprit definitivement sa seconde vie au sein
de l'Armee de l'Air en retrouvant le matricule
F-RAFC.



Les DOUGLAS DC-B
de

LJARMEE de. LJAIR.

Compte tenu de leur utilisation, il est bien difficile dedisso-
cier l'histoire des Dc-8 militaires de celIe du Commandement du Transport
Aerien Militaire (COTAM). En effet, les vols a longue distance ont, jus-
qu'aud~but des annees 60, toujours pose a l'Armee de l'Air quelques
problemes pour assurer-Ses missions vers les territoires d'Afrique Noire,
l'Indochine •••et ceci, du fait qu'elle ne disposait pas d'appareils pro-
pres pour la realisation de ces vols long-courriers.

L'acquisition par l'Armee de l'Air d'un premier Douglas Dc-6B en
octobre 1961 (voir TU no65) puis de quatre autres resoudra en partie ce
probleme. Les nombreuses peripeties (guerres d'Indochine et d'Algerie)
et reorganisations de l'Armee de l'Air passees, les imperatifs operation-
nels devolue au transport aerien militaire sont moins nombreux, aussi
Ie COTAM entre t-il dans une ere de relative stabilite.

Avec l'ouverture en 1964 du Centre d'Essais du Pacifique (CEP),
l'Armee de l'Air se trouve a nouveau devant Ie probleme de la desserte
des centres tras eloignes de la metropole. Outre un achat supplementaire
de DC-6B, l'Armee de l'Air opte pour l'acquisition d'un quadrireacteur
lorig-courrier Douglas Dc-8. .

C'est en effet a cette epoque que les premiers jets (B.707 et Dc-8)
font une arrivee en force. Ces appareils transforment radicalement les
conditions du transport aerien gr!ce a leurs caracteristiques et perfor-
mances revolution~aires: 130 passagers plus 5 tonnes de fret au lieu de
60 passagers et 1,5 tonne pour un rayon d'action de 8000 km contre 5000
en general. Le choix du Dc-8 fut quelque peu dicte par une decision du
Generai de Gaulle qui estimait qu'il ne co~terait pas plus cher a l'Armee
de l'Air de posseder son propre appareil pour les missions de transports
speciaux et les voyages presidentiels plut8t que de louer un avion aupres
des compagnies aeriennes civiles.

Voici donc Ie debut de l'histoire des Douglas Dc-8 sous les cocar-
des fran~aises, ces avions ayant encore une longue carriere au sein de
l'Armee de l'Air, encore que, de plus en plus notre President de la Republi-
~ue se deplace en Airbus d'Air Franoe, et que plusieurs senateurs soient
_~rtisans pour l'utilisation par nos Armees d'Airbus A.300, A.310, voire
-~~e peut-~tre du futur long-courrier europeen qui pourrait 3tre Ie projet
-!.:'rb'.lB :\-11, plntBt rtue d 'utilise des appa~eils de conception americaine •••



Destine au Groupe de Liaisons Aeriennes Ministerielles (GLAM)
en complement des Douglas DC-6B, lepremier Douglas Dc-8 est acquis,
pour le compte de l'Armee de l'Air~--p-ar la compagnie UTA aupres des
U.S.A par Ie marche N° 65.70112 du 20 mars 1965. Ce Dc-8-55F c/n 45820
construit dans les usines Douglaade Long-Beach est livre directement
au Bourget le 31 decembre 1965 et provisoirement immatricule F-BLKX pour
les besoina du convoyage. Immatricule ~-RAE~ (ancien code affecte au
Douglas Dc-4 c/n 49148) des le 1er janvier 1966, l'appareil est pris
en compte par l'Armee de l'Air le 30_janvier et affecte a l'eacadron
01/060 du GLAM, c'est ce qui provoquera la confusion qui subsiste
encore de nos jours en par~ant des "DC-8 du GLAM, seul le F-RAFA fut
utilise par Ie GLAM.

Photoeraphie au Bourget Ie 25 juil1et 1966 par Jean Je__~s, Ie ?-~A?A
nons p:::-esenteIe premier type de decorettion. On ::o~e:'~le d~aDeau S'.lr
Itempennaee et Itinsigne du GLAM sous Ie cockpit.

En ce debut d'ann~e 1966, outre Ie Dc-8, Ie nLA~ se dote de
nouveaux materiels comme Ie Mystere 20, Ie Cessna ~11. Jes Ie mois
de mars 1966, Ie F-RAFA effectue sa premiere liaison vers Ie Pacifi-
que puis un tour du monde presidentiel avec le General de Gaulle en
aout de la m~me annee.

En deux ans, cet appareil effectue 7000 heures de vol confirmant
ainsi Ie besoin pour l'Armee de l'Air de posseder son propre avion.

L'accident du Dc-6B c/n 43748 F-RAFB survenu le 9 mars 1968 a
la Reunion entraine une reorganisation du GLAM et la cre&tion, le 1er
mai 1965 , d'un nouvel escadron de transport a longues distances:
l'ET.03/060 "Esterel".

Cette creation d'~scadron dote d'un seul appareil, fait tout
au moins inhabituel dans l'organisation de l'Armee de l'Air, amene
l'anecdote 8uivante:



"Lorsque Ie G~n~rRl Gazzano Rvait propos~ au G~n~~al Prayor, alors Major
G~n&ral, la cr~ation d'un escadron pour Ie seul Dc-8 existant, Ie G~n~ral
Prayer avait d'abord cru a une plaisanterie. II n'accepta finalement que
quand on lui aut d~montr~ que cet escadron a un seul avian compr~ndrait
plus de navigants qu'un escadron de chasse •••"*

C'est en mai 1968 et tout naturel1ement sur la base aerlenne 107
de Villacoublay que s'installe Ie nouvel escadron, Ie Comm~ndant Cazamea
se voyant confier Ie premier commandement de celni-ci. L'avion et le~
moyens techniques sont, quant a eux, stationn~s sur la plate-forme du Bourget
ou les services de l'U.T.A assurent la mise en oeuvre conformement aux
contrats passes avec la DIRCEN (Direction des Centres d'Experimentations
Nucleaires) et l'Armee de l'Air. La longueur de la piste de Villacoublay
etant incompatible avec la distance necessaire au decollage du Dc-8 en
pleine charge impose ~galement l'implantation au Bourget.

Le Dc-8-55F c/n 45820 F-RAFA, vu ici a Abidjan et photo~raphie par Rog~r
Caratini, nous montre Ie nouveau d~cor adopt~ lars de la creation de
l'ST.03/060 "Esterel" (nouveau drapeau d'empenna.:;eet insigne de l'ET.03/06o)

Des sa creation, quatre types de missions sont devolues a l'escadron
"Esterel". Tout d'abord, la prir..cipalereste la mission France - Polynesie
pour Ie compte de la DIRCEN. Viennent ensuite Ies missions au profit des
Armees -coordonnees par Ie Bureau des Transports Maritimes, Aeriens et de
Surface (BTMAS)- avec les transports de fret ou de militaires et de leurs
familIes vers les differentes r~gions du monde ou la France est presentee
Conjointement'avec d'autres appareils du COTAM, certaines operations a
caractere militaire entrent egalement dans ce cadre d'application, c'est
a dire qu'elles comportent l'une ou plusieurs des trois types de missions
suivantes: aerotransport de troupes, operations.aeroportees, ravitaillement
par air d'unites engagees. La troisieme mission est liee au transport a
longue distance. des hauts responsables du pays (President de la R~publique,
?rernier Ministre, Ministre des Armees). Quant a la quatrieme mission,
ce le-ci est composee de vols d'entrainement, mais aussi de deplqcements

::::':'stoiredu Transport Aerien Militaire Fran9ais" par Ie General Raymond
=~-::-.e_e J.



~ ~aractire humanitaire (rapatriement de bless~s, assistance aux popu-
lations locales lors' de catastrophes ••0). Pour accomplir toutes ces
missions, l'unite dispose initialement de 100 personnes dont environ
25 pilotes, 12 radio-navigateurs, 12 m~caniciens, 22 stewards, l~
reste ~tant constitu~ par du personnel au sol.

Les liaisons avec l'Afrique Noire n'ayant jamais cesse, Ie
F-RAFA effectuant, quant a lui, principalement les vols long-courriers
vers Ie Pacifique et les vols presidentiels, les autres missions doi-
vent etre assurees par les DC-6B. II apparait tris r~pidement un besoin
supplementaire en avions modernes et rapides pour mener ~ bien toutes
les missions attribuees a l'Est~rel. Conscients de ce besoin, l'~tat-
Major de l'Armee de l'Air et la DIRCEN decident d'acquerir sans tarder
un second Dc-8.

Le 2 mai 1968 est passe aupris de l'U.T.A Ie marche N°68~71039
en vue de l'acquisition d'un nouveau Dc-8. C'est vers les Etats-Unis que
se tourne la compagnie franGaise et en mai 1969, elle achete a la compa-
gnie americaine Seaboard W6rld un Dc-8-55F. Ce Dc-8 c/n 45692 (ex N801SW)
arrive en France des Ie 5 avril 1969 portant l'indicatif de convoyage,
F-BOLI. *

Epoque transitoire ou Ie Dc-8-55F c/n 45692 F-RAFB cotoie, outre un Dc-8
de l'U.T.A, des DC-6 de Trans-Union et d'A~romar~~im~ •••
Photographie prise au Bourget en 1970 par Jean Delmas.

Des son arriv~e au Bo~rget, l'U.T.A e.ffectue la m:i:seau stan';';
dard de l'Armee de l'Air, c'est a dire qu'il reQoit un amenagement mixte
(passagers/cargo) compatible avec les missions a effectuer. Pris en
compte le 31 juillet 1969, alors qu'il possede deja 21212 heures devoL
effectuees sous pavilIon commercial, Ie F-RAFB est remis aussitot a
l'escadron ET .03/060 "Esterel" qui l'affecte aux liaisons longues dis-
tances, tant vers les pays francophones d'Afrique que vers la Guyane,
la Reunion, Djibouti •••
* II subsiste un doute quant au marquage reel de l'indicatif F-BOLI sur

Ie DC-8-55F c/n 45692. Par contre, Ie matricule F-BQLI sera porte offi-
c.iellement par Ie Dc-8-55F c/n 45734 durant sa carriere a l'U.T.A.



Douzlas Dc-8-55F F-RAF9. Comme sur beaucoup d'avions civils, Ie report des
deux derni~res lettres de l'indicatif est eff~ctu~ sur les trappes de train
avant. Photographie R~Cis Biaux prise A Roissy Ie 26 d~cembre 1980.

~e F-RAFB en vol quelque part dans Ie monde ••• Clich~ ECPA N°F7053 R4.
ollection Jean Delmas.



Les deux Dc-8 permettent ainsi au COTAM de satisfaire un peu
plus ses besoins en pr~sentant des qualit~s de service~ comparables
avec celles que l'on trouve aupres des compagnies aeriennes civiles.
Au debut des annees 70, les deux.appareils de l'ET.03/060 commencent
a supplanter les Dc-6B sur les vols long-courriers.

Les campagnes nucleaires dans Ie Pacifique necessitent egalement
des rotations de plus en plus frequentes avec la metropole et ceci,
afin d'acheminer un important materiel sur place. Nous citerons en exem-
pIe les 27 atterrissages effectu~s sur l'atoll d'Hoa pour les besoins
de la campagne d'essais de 1970. Ces 27 rotations realisees entre
Le Bourget et Hoa representent, a elles seules, plus d~ 1000 heures de
vol et plus de 16000 kilometres a chaque rotation. En 1970, les desser-
tes de Dakar et de Libreville sont accomplies en Dc-8 en remplacement
du Dc-6. En 1971, c'est au tour de For~-Lamy (devenu N'Djamena) de rece-
voir les Dc-8 de l'Esterel.

L'utilisation des quadrireacteurs s'intensifie au point qu'un
troisieme appareil de type Dc-8 so it commande aupres de l'U.T.A. Cette
foist celle-c1 accepte de vendre, a l'Armee de l'Air, son Dc-8-55F
c/n 45819 F-BNLD. Apres la trad::!.tionnellemise au standard, Ie F-BNLD
perd son matricule civil au profit de l'indicatif militaire F-RAFC avant
d'~tre affecte, Ie 30 juin 1972, a l'ET.03/060 et ce, principalement
pour Ie compte des Armees.

De retour de mission, Ie Dc-8-55F c/n 45819 F-RAFC regagne les hangars
U.T.A de· Roissy. Photographie Christian Volpati.

La modernisation des systemes d'armes, l'entree de l'electroni-
que dans la "guerre moderne" am?me l'Etat-Major de l'Armee de l'Air a.
choisir Ie Douglas Dc-8 comme base de developpement de nouveaux systemes
de detection et de recueil d'information embarques. Ce quatrieme Dc~8
est une nouveile fois achete aupres de l'U.T.A par Ie marche N° 73.71138
du 17 decembre 1973.



II s'a~it de l'anqien Dc-8-33 c/n 45570 F-BIUZ mis en service par
-la compa~nie T.A.I en- fevrier 1961, et incorpore dans la flotte de I'U.T~A
lors de la fusion des compagnies U.A.T et T.A.I.

Cette photographie du F-RAFS prise par Francis Bergese met en evide~ce les
carenages installes en bout de chaque aile, ainsi que celui sous Ie fusela-
8e avant, et renfermant l~s appareillages de contre-mesures electroniques.

Toutes les modifications et transformations de ce Dc-8 "Special"
seront suivies par Ie C.E.V qui lui attribue de ce fait l'indicatif F-ZARK
a la fin de l'annee 1973. Plusieurs mois seront necessaires pour la mise au
point des systemes avant que l'ap~areil ne soft pris en compte par l'Armee
de l'Air, ce qui sera effectif Ie 15 juillet 1976.

L'utilisation tres speciale de cet appareil impose la creation,
Ie 1er avril 1976 a Bretigny, de l'Escadron Electronique 51 "Aubrac".
Ce dernier se deplace Ie 12 decembre 1977 vers Evreux, emmenant avec lui
Ie F-RAFE, seul avion composant Ia flotte de cette unite a savoir Ie
Dc-8-33 "SARIGUE" (Systeme Aeroporte de Recueil des Informations de Guerre
Electronique).

~~~~e ic~e du Dc-8-33 F-RAFE pris au Bourget nous permettant de voir des
~~::e~e_ e dans la decoration par rap~ort aux avions de l'Este~el.
'~=5e=~e ~li_s~une, de drapeau d'empennage •••). Photo Christian Volpati.



En 1974, avec l'ouverture de l'Aeroport Charles de Gaulle, l'U.T.A
deplace toute son activite commerciale et une partie de ses services tech-
niques vers Roissy. A partir du 28 mars 1974, les avions de l'escadron
"Esterel" font egalement mouvement vera Roissy. Les besoina de la DIRCEN
ne cessant de croitre, les trois Dc-8 affectes aux vols long-courriers ne
suffisent pas, d'autant que Ie retrait des Dc-6B du service actif est
proche. L'Armee de l'Air,une nouvelle fois, se tourne vers l'U.T.A en vue
d'acquerir un Dc-8 "allonge".

Par soucis de standardisation des flottes, un accord est passe entre
la compagnie finlandaise Finnair et l'U.T.A pour un echange de Dc-8 serie 60
En effet, l'arrivee des DC-10-30 au sein de la flotte Finnair diminun. Ie
role de ses Dc-8-62CF du fait de la capacite des soutes du trireacteur,
avantage appreciable, notamment sur les vols de l'Atlantiqne Noro. Anssi,
la pl~s grande capacite d'accueil du Dc-8-62 par rapport au Dc-8-62CF
permet de diminuer le prix de revient passager/kilometre, surtout lorsqu'il
s'agit de vols charters.

Le 25 septembre 1975~ Finnair accepte d'effectuer une vente-echange
avec la compagnie U.T.A, pour Ie Dc-8-62CF c/n 46043 immatricule OH-LFV.
En retour, l'U.T.A livre a la Finnair Ie Dc-8-62 c/n 45987 F-BOLG qui
deviendra OH-LFZ apres incorporation dans la flotte de la compagnie finlan-
daise. Livre au Bourget Ie 29 septembre 1975, Ie Dc-8-62CF OH-LFV voit son
matricule finlandais supprime Ie 20 octobre 1975, date officielle de la
vente a l'U.T.A. .

A la suite de la mise au standard, le Dc-8-62CF c/n 46043 est recep-
tionne et pris en compte p~r l'Armee de l'Air le 26 janvier 1976. Son indi-
catif militaire devient F-RAFD et il est aussitSt affecte a l'ET.03/060
"Esb~re1" •

Au debut des annees 80, la flotte des Dc-8 du COTAM se compose done
de quatre appareils, trois Dc-8-55F et un Dc-8-62CF. Par soucis d'unifor-
misation et de standardisation, mais aussi d'iconomie dfenergie, Ie Dc-8-33
"Sarigue" F-RAFE est modi fie en version 53 par U.T.A-Industries. Les anciens
Pratt and Whitney JT4A sont ainsi remplaces par des reacteurs "Turbofans"
JT3D a double flux moins gourmands. A l'issue de cette transformation,
le F-RAFE effectue au Bourget, le 3 avril 1980, le deuxieme "premier vol"
de sa-carriere. -----

A cette epoque, les perspectives commerciales du programme franco-
americain CFM 56 commencent a percer sensiblement avec la.possible remoto-
risation des Boeing 707, C et KC-135, Boeing 737, mais aussi des Douglas
Dc-8 serie 60. Qui plus est, l'ombre de la FAR.36 (document relatif aux
normes de bruit tant lors des survols, atterrissages ou decollages et dont
les mesures seront appliquees des 1985, touchant ainsi la premiere genera-
tion jets •••) se profile a l'horizon, laissant entrevoir un possible rajeu-
nissement de certains avions penalises par des reacteurs trop bruyants.

Des la fin des annee 60, General Electric et Snecma commencent des
etudes de marche pour une nouvelle generation de moteurs. La finalite de
ces etudes amene les deux motoristes aux m~mes conclusions, a savoir, qu'il
existe ou existera,dans un avenir plus ou moins proche, un important besoin
de moteurs de la classe des 10 tonnes de poussee et dont l'abaissement
substanciel de la consommation des moteurs constitue un atout majeur.
En decembre 1971, Snecma et General Electric s'associent pour developper
ensemble ce moteur defini sous la designation CFM 56. Le premier CFM 56

ourne sur un banc d'essais de General Electric a Evendale Ie 20 juin 1974.
Plusieurs campagnes d'essais en vol sont effectuees, tant aux Etats-

:~~s 1u'en France. Dans chaque cas, la configuration et l'usage de ce moteur
i~a~e_t differents, donnant lieu a une gamme d'essais qu'aucun autre reac-
~e~~ ~Iavait jamais connu a ce jour. C'est ainsi, que l'un des deux cargos
-~:~~a~~es ame~icains Me Donnell Douelas YC-15 fut equipe d'un CFM 56 afin
~e ~e- ~:~e~ la compatibilite et les avantages du nouveau reacteur sur ce
-~e =Ia~ a~eil.



En France, le banc d'essais volant utilise sera la bonne "vieille"
Caravelle 3 n0195 (F-ZACF). Avec le CFM 56 installe sur Caravelle,
c'est la premiere fois qu'un reacteur a haute-dilution est essaye en
vol avec une ejection flux primaire et secondaire confluents, donc
melanges en amont de la tuYere. Les premiers essais sont effectues a
partir du 17 mars 1977. Pour le CFM 56 installe en position droite,
l'equipement d'essai permet de recueillir plus de 350 parametres et de
simuler les prelevements d'air sur certains etages du compresseur HP.
Le reacteur gauche d'origine, un Roll-Royce Avon, quant a lui, assure
les servitudes propres a l'avion lui-meme.

Pour finaliser la phase des essais en vol, Boeing equipe
completement un Boeing 707 de quatre reacteurs CFM 56

Au debut de l'annee 1979, la remotorisation de8 Dc-8 serie 60
est decidee par Mc Donnell Douglas. Afin de concretiser le projet,
l'avionneur americain cree en collaboration avec CFM International
(General Electric/Snecma) la societe Cammacorp, societe qui s'installe
a Los An~eles. En mars 1979, et a la demande de plusieurs grandes
compagnie~ americaines, United, Delta, Flying Tiger, Capitol, la socie-
te Cammacorp etudie Ie projet en detail, de m~me que sa commercialisa-
tion.

Le 8 novembre 1979, Ie CFM 56 reGoit conjointement sa certifi-
cation americaine et franGaise. Compte-tenu de l'excellent comportement
des moteurs en eesais, des nombreux avantages de la remotorisation
(abaissement du niveau sonore et de la consommation, de l'accroissement
de la charge marchande, de l'altitude de croisiire et de l'autonomie •••)
les commandes affluent aupres de Cammacorp. Au cours de l'annee 1980,
deja plus de 60 commandes fermes emanent de compagnies americaines,
tandis qu'a elle seule, la compaenie United Airlines decide de remoto-
riser 30 Dc-8-61. De plus, la decision prise par l'U.S Air Force de
remotoriser avec des CFM 56 un grand nombre de ses ravitailleurs KC-135
permet ainsi de lancer la fabrication en serie de ce moteur.

C'est au centre M.D.Douglas de Tulsa (Oklahoma) que Douglas et
la Cammacorp implantent l'atelier de transformation des avions. Le pre-
mier arrive, en l'occurence le Dc-8-61 c/n 45997 (N8093U) de United,
sert de prototype et c'est le 15 aout 1981 qu'il fait son premier vol
avant d'entamer Ie programme d'essais en vue de la certification.
Celle-ci est delivree par la F.A.A en avril 1982.

Mais l'Armee de l'Air ne reste pas insensible aces projets et
des l'automne 1980, elle prend l'option d'equiper son Dc-8-62CF de CFM 56
tout en envisageant Ie remplacement de deux Dc-8-55F par deux autres
Dc-8-62CF qui seraient eux aussi remotorises. A cette meme epoque,
elle envisage egalement d'equiper du CFM 56 les 11 ravitailleurs
C-135F des Forces Aeriennes Strategiques. C'est Boeing qui s'occupera
de modifier les C-135F, quant aux Dc-8, c'est a U.T.A Industries que
revient la charge de remotoriser les appareils avec toutes les modi-
fications necessaires a cette transformation.

C'est une nouvelle fois vers la Finnair que se tourne l'Armee
de l'Air, par l'intermediaire de l'U.T.A, pour negocier l'achat des
deux nouveaux Dc-8-62CF, d'autant que la compagnie finlandaise pour-
suit la standardisation de sa flotte.

Le premier Dc-8 est vendu a l'U.T.A le ·14 janvier 1981 et
livre des le lendemain. Le Dc-8-62CF c/n 46130 OH-LFY voit son matri-
cule supprime au benefice de l'indicatif militaire F-RAFF, et a l'issue
de la mise au standard Armee de l'Air, il est affecte a l'ET.03/060
"Esterel"peu de temps apres sa prise en compte effective au 26 mai
1981. Le 23 novembre de la m~me annee, le deuxieme Dc-8-62CF c/n 46013
OH-LFR est vendu a l'U.T.A avant d'~tre livre au Bourget Ie 27 novem-
bre 1981 avec a son actif 41496 heures effectuees en service commercial.



C'est sur cet appareil que commence Ie chantier de remotorisation des
Dc-8-62CF. Cette importante modification est effectuee dans les ateliers
d'U.T.A Industries au Bourget. Le travail de la societe franqaise consiste
a installer sur ce Dc-8, les elements acquis aupres de la Cammacorp,
societe responsable de la commercialisation des "kits" de transformation
CFM 56.

Cette transformation implique done, outre Ie remplacement des
reacteurs Pratt and Whitney JT3D-3B de 8.165 kg de poussee par des CFM 56
de 10 tonnes de poussee, Ie montage de nouveaux pylones supports des
moteurs du fait dllplus grand diametre de ceux-ci, les trains d'atterris-
sage n'etant pas modifies, de nouvelles attaches sous la voilure et la
modification en consequence de tous les systemes annexes et aSBocies
comme lea commandes moteurs, les circuits carburant, les indicateurs,
l'installation d'un A.P.U Garrett... .

Pour mener a bien cette transformation, U.T.A Industries r~alise
divers outillages specifiques pour l'installation des pylones sur la voi-
lure, jouant ainsi Ie r5le de la firme americaine Cammacorp aupr~s des
compagnies aeriennes.

Manoeuvre delicate d'accrochage d'un CFM 56 sous Ie
nouveau pylone. Photographie prise par J.e Lombard

.T.A) lors du premier chantier de remotorisation
es D"-8.



Dne nouvelle etape est' franchie avec l'installation du premier reacteur
CFM 56. Photographie prise au Bourget par J.C Lombard (U.ToA)

Une sortie des hangars UoT.A Industries du premier Dc-8-72CF c/n 46013
F-RAFG photoeraphiee au Bourget Ie 30 juillet 1982 par Jean Delmas.



Gros plan sur 103 ~ouvcaux pylones et moteurs du F-RAFG. A noter, l~ co~ar-
de tricolore SOllS l'aile ••• Photographie Snecma I collection Jean Delmas.

Un peu plus de six mois sont necessaires pour realiser cette trans-
formation. Le Dc-8-72CF (designation du Dc-8-62CF remotorise •••) c/n 46013
reGoit l'indicatif militaire F-RAFG et effectue sa sortie des hangars
U.T.A Ie 12 juillet 1982 avant d'entamer les premiers points fixes des
moteurs. Le premier vol "FG" a lieu Ie 10 aoat 1982 et a la suite de celui-
ci les vols sont suivis par Ie Centre d'Essais en Vol en vue de l'ohtention
de la certJ.fication franGaise avant la remise de l'appareil a l'Armee de
l'Air. Le F-RAvG est pris en compte Ie 26 Boat 198~ et est affecte peu de
temps apres a l'ET.03/060 "Esterelll•

C'est sur Paris ~ Djibouti les 21 et 22 octobre 1982 qlJe Ie premier
Dc-8-7,2CF mili taira effee tue une liaison "commerc iale" au profit du COTAM.
L'equipement du Dc-8 avec quatre CFM 56 ameliore sensiblement les perfor-
mances de l'appareil, et ceci a ete demontre avec brio dans la nuit du 15
au 16 decembre 1982 lors d'un vol sans escale Paris-Charles de Gaulle -
St Denis de la Reunion. Le F-RAFG decolle de Paris avec 9 tonnes de mate-
riel a bord avant de se poser 11 heures plus tard a St Denis apres avoir
franchi les ~O.OOO kilometres separant ces deux villas. L'economie de car-
burant ainsf realisee gr.1ce aux CFM 56 permet au Dc-8-72CF de transporter
plus de 15 tonnes sur pres de 10.000 kilometres, soit des distances de 15%
plus longues que celles que permettaient de couvrir les Dc-8-62CF.

Le "FG" subit ensuite une periode de six mois d'exploitation inten-
sive avec les dessertes regulieres de toutes les escales habituelles en
~~rique, puis dans Ie secteur Antilles-Guyane avant de commencer, a la fin
t:lai19 3, les vols"careo" vers la Polynesie. Plus de 1000 heures sont ainsi
~ea_:sees , ce qui represente une economie de 800 tonnes de carburant par
=a~ rt a l'utilisation d'un Douglas Dc-8-62CF sur ces trajets.



En debut d'annee 1983, la vente d'un Dc-8-55F est decidee.
Le 15 janvier 198~ Ie Dc-8-55F c/n 45692 F-RAFB est raye des"registres
de l'Armee de l'Air avec a son actif 55389 heures de vol effectuees dont
plus de 34000 heures pour Ie compte de l'ET .03/060 "Esterel" 0 II est
revendu au Gouvernement Togolais Ie 21 mars 1983 et re~oit l'immatricu-
lation 5V-TAF.

parallelement a cette vente, Ie Dc-8-62CF c/n 46043 F-RAFD
entre en chantier de remotorisation.

I
I
i, I
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Peu de temps aprc8 sa remise en service au sein de l'Es~~re_1 _e ~~-8-72CF
c/n 46043 F-RAFD photosrap~i~ a Roissy par Christian V Ipat: en septembre
1983. On pourra se reporter a la couverture de ce num~ro po r retrouver Ie
mgrne cliche, mais cetta fois, un peu plus colore •••

La remise a l'Armee de l'Air, Ie 9 mai 1983, de son deuxieme
Dc-8-72CF donne lieu a une ceremonie officielle au BourGet en presence
des responsables de l'U.T.A, de CFM International, du S.T.P.A, du Gene-
ral Commandant Ie COTAM •••

A partir du mois de juin 1983, les deux Dc-8-72CF sont affectes
a 100% a la DIRCEN qui assure ainsi toutes ses missions polynesiennes au
moyen de ces appareils amenages en configuration mixte (128 sieges plus
une palette de deux tonnes de materiel). Ainsi, et sr~ce aux performances
de l'appareiI, les vols France - Polynesie ne comportent plus qu'une seule
escale, a savoir, Los Angeles pour Ies vols passagers et Pointe a Pitre
pour les vols "cargo" alors qu'auparavant il fallait compter une escale
technique supplementaire, so it Montreal pour la ligne "Pax", soit Los
Angeles pour la ligne fret.

Un detail d'importance est a mettre egalement a l'actif des
Dc-8-62 au 72. En effet: ces appareils sont equipes de trois centrales
inertielles ameliorant sensiblement la navigation par rapport au Dc-8-55F
qui lui, ne possede que deux centraI&s inertielles et un radar Doppler.



Ce handicap implique un rBle primordial et essentiel du navi~atcur
qui effectue, ainsi p~riodiquement durant Ie vol, des contrBles au sextant
de navigation astronomique.

Quelques mois apres la mise en service du F-RAFD, Ie troisieme
Dc-8-62CF de l'Armee de l'Air est confie a l'U.T.A pour remotorisation.
Le Dc-8-62CF c/n 46130 F-RAFF entre en chantier de modification au Bourget
en octobre 1983 pour en ressortir en mars 1984. Le 72CF "FF" realise son
premier vol CFM 56 Ie 4 avril avant d'etre rem is a l'Armee de l'Air Ie
6 avril 1984 et de rejoindre l'Escadron "Esterel".

!
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Vu ct photographie au BourGet en juillet 1983 par Jacques Guillem,
Ie Dc-8-62CF cln Lt6130 F-RAF? va bientBt troquer ses vieux reacteurs
P&W JT3D-3B pour quatre nouveaux CFM 56-2.

L'Armee de l'Air qui etait deja Ie plus gros utilisateur de DC-B
"militaires" au monde devienta present, avec ses trois Dc-8-72CF, Ie
premier et Ie seul utilisateur de Dc-B remotorises et immatricules en
Europe; bien que depuis peu, German Cargo ayant pris Ia decision de se
doter de quatre Dc-B-73F va dece fait rejoindre les Ailes FranQaises
dans Ie clan des utilisateurs de Dc-B serie 70.

Depuis 18 ans, des Dc-8 portent Ies cocardes tricolores dans Ie
monde entier. L'arrivee des DC-B-72CF revalorise ainsi cette flotte de
~ransport unique au monde, et au-dela des 128.000 heures de vol effec-
uees par cinq Bvions, nul donte que les trois derniers arrives voleront

encore a l'aube de l'an 2000.



e/cadroft de traft/port
03/060 e/terel

L'ET.03/060 est une unite du Commandement du Transport Aerien
Militaire. Bien que la vocation premiere de l'Esterel soit Ie transport
a longue distance, assimilable au travail d'une compagnie aerienne civile,
il n'en demeure pas moins qu'il possede une organisation classique d'un
escadron de transport.

L'escadron "Esterel" comprend environ 180 personnes dont, 40 pilo-
tes, 20 mecaniciens-navigants, 12 radio-navigateurs, 30 mecaniciens securi-
te-cabine, une quarantaine d'aides securite-cabine constitues par des appe-
les volontaires et selectionnes pendant la duree le~ale de leur service
national. A cela, il faut ajouter Ie personnel au sol installe dans les
locaux de l'escadron a Villacoublay, tout comme Ie chef de l'h5tellerie
qui tient une place d'importance au sein de l'escadron car 11 ne faut pas
oublier que Ie Rervice a bord est identique a celui d'une ligne commer-
ciale. De m~me, il est interessant de signaler qu'a l'occasion de vols
passagers, une convoyeuse de l'air,affectee au COTAM, assure Ie bien-~tre
des passagers durant Ie vol.

Tous les pilotes, mecaniciens, navigateurs sont issU5 du transport
et m~me 5i beaucoup de candidats se bousculent pour entrer a l'Esterel,
cette affectation n'est en aucun cas l'abouti5sement d'une carriere et ils
retrouveront tres certainement, apres un passage de quatre a six ans au
sein de l'ET.03/060; les c.160 Transall, Nord 262, DHC.6, MS.760 ••• des
au~res unites du COTAM. .

Les vols sont organises en fonction des beaoins et Ie chef des
operations est responsable de la composition des equipages. En effet,
l'Esterel ne possede pas d'equipaees constitues. Les pilotes effectuent en
moyenne C)50heures de vol par an, les mecaniciens navigants 700 heureset
650 heures pour Ie personnel de secur1te-cabine. A l'instar des grandes
compagnip.s aerienne civiles, 40~des heures de vol de l'ET.03.060 sont
realisees la nuit. L'execution de missions tres longues posent divers pro-
bl~mes comme la fatieue ou les longues absences. II faut dire que les navi-
gants de l'Esterel sont absents de leur foyer, ou de l'escadron, environ
130 jours par an •••

A lui seul, l'ET.03/060 realise 9000 heures de vol par an, ce qui
represente 8% de l'activite aerienne du COTAM, tandis que la DIRCEN absorbe
50% de ce potentiel d'heures de vol. Au 30 septembre 1984, l'Esterel avait
accompli 127.770 heures de vol depuis sa creation en 1968.

Quant a la formation de base ou specifique des navigants sur DC-8,
c'est l'U.T.A qui en avait la charge jusquta la fin de l'annee 1983.
A present, cette formation est prise en compte completement par l'Armee de
l'Air, tout comme Ie seront en 1985 les stages de recyclage destines au
personnel navigant de cabine.

Ont commande l'Esterel: Pierre Cazamea (1968), Gerard Baratte (1971),
Pierre Decaillot (1975), Guy Claire fond (1977), Daniel Foucher (1978), Perret
(1981), Lauras (1983), mais depuis Ie 18 septembre 1984, Ie Lieutenant-Colonel
Pertuiset assure Ie commandement de l'ET.03/060.

Comme nous l'avons vu tout au long de l'historique des DC-8 militaires
quatre missions principales sont devolues a l'ET.03/060 "Esterel" , savoir:

- les voyages presidentiels (avec amenagement special d'un Dc-8
gr~ce a l'utilisation de modules •••)



- les vols au benefice de la DIRCEN
- les vols au profit des Armees

les vols d'entrainement
Pour ce faire, l'escadron "Esterel" dispose fin 84 de cinq Dc-B;

les Dc-8-55F (F-RAFA, F-RAFC) et les Dc-8-72CF (F-RAFD, F-RAFF, F-RAFG).
En temps de crise oulors de situations particulieres, l'ET.03/060 a pou!'
mission premiere de partiper en priorite et dans des delais tres courts 3"!l

deploiement des armees et d'en assurer Ie soutien logistique par la voie
aerienne.

C'est ainsi que l'on peut noter quelques faits marquants et no~am-
ment; 101"s de l'operation "Ronite-Leopard" en mai 1978, trois Dc-8 de l'Este-
reI prennent part au transport du 2eme R.E.P de Solenza!'a ~ Kinshas~ a7an~
que ce dernie!' ne Boit parachute sur Kolwezi au moyen de Transall; mais
aussi au Liban en 1983, sans ouhlier l'operation "Manta" a'ree les relevp-s
des troupes ~ Banzui, NIDjam~na ••• Parmi les situations partieulie!'0s, 11
est bon de mentionner egalement les actions humanitaires tellee que la r~cu-
peration de refugies vietnamiens (souvent des enfants •••), la participat~on
a la mission "Sahel 84" avec Ie transport de ~OO tonne:,,;de cere8.1es vers
N'Djamena, Bamako, Niamey •••

Cette unite du COTAM a structure civiJ.e fut aussi d'une Rrande
utilite a la compagnie aerienne D.T.A en 1979 lors de l'interdiction de
vol des DC-10, interdiction cons~cutive a l'accident Ie 25 mai 1979 d'un
D8-10-10 d'Ameri.can Airlines dP.collant de Chica3'o (N110AA c/n 46510).
Gr.qce a 1 Iescadron llEsb~rel", la compagnie franc;aise a pu poursui vre une
desserte France - Polyp-psie par l'est, malzr~ un chansement de route.
Les avions de l'ET.03/o60 ont ainsi realis~ du 9 au 18 juin 1979, 73 henres
de vol au p~ofit de l'D.T.A sur la liGne Paris-MontreaJ.-Los Anceles-Pappcte
et retour.

La liGne Fra::ce Polynes:i.p.,surnommen. "La 8otam", est assuree
deux fois par semaine en ~te (de juin a sept8m~re) et une fois par semaine
durarlt Ie !'este de llannee, C!u3nt a 18. desserte "cargo" vers la GU~·3.ne,
aux vols vers Djibouti ou la R~union, les frequences sont eGalement heh~o-
madaires.

Ainsi les territoires d'outre-mer ou les bases frarl~aises de
l'Ocean Indien au Pacifieue ne sont au'a eueleues heures de Dc-8 de la
France et ce, grace aux Dc-8 de llS'I'~03/060"Esterel" •

. - - _ I Ie p!",pmie1"Dc-8-72CF de l'Arme e de PAir (F-RAFG c/n 46013).
_.:: -:_:;::-8 .. :e C-'::'V / Snecma. Collection Jean Delmas.



Sur les parkings de Roissy, les Dc-8-55F c/n 45692 F-RAFS et c/n 45819
F~RAFC respectivement ~ droite et ~ gauche. Photographie prise Ie 25
septembre 1981 par Jean Delmas.

Fait assez exceptionnel, trois Dc-8 de l'ET.03/o60 stationnes devant les
hangars de l'U.T.A au Bourget. Photographie X. Collection Jean Delmas.



TABLEAU COMPARATIF DES PRINCIPALES CARACTERISTIQUES
ET PERFORMANCES DES DIFFERENTES VERSIONS DE

Dc-8 UTILISES PAR L'ARMEE DE L'AIR.

Dc-8-33

43,41 m

45,87 m

13,21 m

257,435 m2

60.781 kg

Poids maxi sans
carburant

19.552 kg

140.614 kgPoids maxi au
decollage

Poids maxi a
l'atterrissage

946 km/h

805 km/h

Altitude de croi-
siere

Amenagement
!of version "cargo"

Dc-8-55F Dc-8-62CF Dc-8-72CF

43,41 m 45,24 m 45,24 m

45,87 m 47,98 m 47,98 m·

13,21 m 13,23 m 13,23 m
267,841 m2 271,928 m2 271,928 m2

63.500 kg 69.000 kg 69.100 kg

101.600 kg 104.300 kg 104.300 kg

37.100 kg 35.300 kg 35.200 kg
147.400 kg 152.000 kg 152.000 kg

108.900 kg 113.400 ke 113.400 kg

P&W JT3D P&W JT3D-3B CFM 56-2
(Short Duct) (Long Duct)

8.100 kg/p 8.165 kg/p 9.970 kg/p

954 km/h 945 km/h 965 km/h
860 km/h 860 km/h 860 km/h

11.700 m 11.700 m 11.700 m

11 palettes
+

24 "Pax" (y)

8(F)&136(y)
ou

20(F)&114(Y)
(?) 1ere classe et (y) classe economique

20(F)&118(Y)

8(F)&154(y)

Lt:=s caracteristiques et performances donnees ici pour la version "33"
_~oviennent de documents Douglas couvrant l'ensemble des versions

~-8-30. 11 est done fort possible que certains chiffres ne correspon-
den: pas tout a fait avec ceux du Dc-8-33 F-RAFE et ne sont donnes
J~'a ~itre indicatif.



D.C. 8 - 72CF
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Peu Ge temps apres sa prise en compte par l'Armee de l'Air, Ie Dc-8-33
"SARIGUE" F-RAFE est ,~u ici au Bourget dura!lt Ie mois d'Aout 1976.
Photographie Jean Delmas •
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Le Dc-8-55F oln 45819 F-RAFC, visiteur de la journee "Portes Ouvertes"
sur la base d'Evreux Ie 20 septembre 1981. Photographie Martial Pain.



F-RAFB
~fuch.-

F-RAFC
JWdLI

Armee de l'Air
EE.51 "Aubrac"

Armee de l'Air
EE.51 "Aubrac"

Seaboard World
U.T.A

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

Gouvernement
Togolais

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

Fuselage n0134. Construit a
long-Beach puis livre a la TAI
le 28.02.1961.
Incorpore dans la flotte U.T.A
le 1.10.1963 par suite de la
fusion (U.A.T - T.A.I)
Vendu a l'Armee de l'Air le
31.12.1973
Laisse a la disposition du CEV
pour transformation et experi-
mentation "SARIGUE".
Prise en compte: 15.07.1976

Modification en DC-8-53 par
U.T.A Industries.
Premier vol le 3.04.1980 au
Bourget.

, Fuselage n0207. Construit a
Long-Beach puis livre a Sea-
board World le 21.06.1964
Loue du mois de mars au mois
de mai 1969.
Restftue.
Vendu a l'U.T.A pour le compte
de l'Armee de l'Air. Arrive en
France le 5.05.1969.
Prise en compte: 31.07.1969
avec 21212 h de vol effectuees.

Raye des registres de l'Armee
de l'Air le 15.01.1983 avec
55389 h de vol.
Vendu au Gouvernement du Togo
le 21.03.1983.

Fuselage n0238. Construit a
Long-Beach puis livre a l'U.T.A
le 5.11.1965
Loue a Air Afrique a partir du
8.03.1966
Retour dans la flotte U.T.A
des le 15.04.1966
Loue a Air Afrique a partir du
24.02.1967.
Retour dans la flotte U.T.A
des le 5.04.1967.
Vendu a l'Armee de l'Air le
29.06.1972. .
Prise en compte: 30.06.1972



Photographie en vol peu de temps apres son arrivee en France, Ie Dc-8-55~
c/n 45820 ~-RAFA nous est presente dans sa livree initia19, c'est ~ di~e
du GLAM. Noter la position des cocardes sur les ailes. Photoeraphie SIRPAI
Air. Collection Jean D~lmas.

Autre cliche du F-RAFA rev~tu de la livree ET.03/060 "Esterelll• Noter ici
l'absence de la marque "Republique FranGaise". Photographie Jean Delmas,
prise au Bourget Ie 30 juin 1970.



Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

IAS Cargo
Finnair

IAS Ca.rgo
Finnair

Tunis Air
Finnair

Air Algerie
Firinair

Fusela.ge n0246. Construit a
Long-Beach a la suite d'une
commande de l'U.T.A pour Ie
compte de l'Armee de l'Air.
Livre au Bourget Ie 31.12.1965
Prise en compte: 30.01.1966

Fuselage no427. Commande F.innair
en date du 24.11.1966 avec
matricule reserve.
Sortie d'usine (Long-Beach) Ie
13.12.1968.
Premier vol: 8.01.1969 avant
remise officielle a Finnair Ie
27.01.1969
Convoye en vol par l'equipage
Ehanti/Arnkil; l'appareil se
pose a Helsinki Ie 8.02.1969.
Immatricule officiellement Ie
21.02.1969 et baptise: Paavo
Nurmi.
Premier service commercial Ie
28.02.1969 sur Helsinki - Las

.Palmas.
Pour eviter les confusions avec
Ie Convair 440-40 no447 OH-LRF,
changement de matricule Ie 15.
04.1969.
Premier vol transatlantique:
Helsinki - Copenhague - Amster-
dam - New-York Ie 15.05.1969.
Premier vol transatlantique
avec systeme inertiel de navi-
gation: 21.10.1969
Loue du 27.10.1977 au 16.11.
1977.
Restitue a Finnair Ie 17.11.
1977
Loue du 22.11.1977 au 27.12.
1977
Restitue a Finnair Ie 28.12.
1977
Loue du 8.01.1978 au .02.1978
Restitue ~ Finnair en mai 1978
Loue du 8.11.1978 au 22.05.1979
Restitue Ie 23.05.1979
Loue du 31.05.1979 au 1.07.1979
Restitue a Finnair
Loue du 2.10.1979 au 1.12.1979
Restitue a Finair Ie 2.12.1979
Dernier vol commercial Finnair
Ie 22.11.1981 (AY-1507/1508)
Helsinki - Las Palmas.
Vendu a l'U.T.A pour l'Armee de
l'Air Ie 23.11.1981
Livre au Bourget Ie 27.11.1981
avec 41496 h de vol effectuees.
Matricule supprime Ie 27.11.81
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Derniers preparatifs avant le premier "01 du Dc-8-72CF (ex 62CF) F-RAFG.
Photographie prise par Jean Delmas au Bourget Ie 30 juillet 1982.

Visite de routine au hangar U.T.A de Roissy pour Ie Dc-8-62CF c/n 46043
F-RAFD. Noter la position de l'insigne "Esterel", du drapeau, de m~me que
l'ouverture de la grande porte cargo laterale permettant Ie chargement
de palettes. Photographie prise par Regis Biaux Ie 8 aoat 1981.



Armee de l'Air
ET.03/060
"Eaterel"

C.E.V
Armee de l'Air

ET.03/060
"Esterel"

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

Mis au standard Armee de l'Air
par U.T.A Industries.
Priae en compte: 26.10.1982

Conversion CFM 56 d'avril a
aoQt 1982 au Bourget
Premier vol CFM 56: 10.08.1982
Essais suivis par Ie C.E.V
Remis officiellement Ie 26.08.
1982

Fuselage no443. Commande Finnair
en date du 24.11.1966 avec ma-
tricule reserve.
Sortie d'usine (Long-Beach):
Ie 12.02.1969.
Premier 'vol le 8.03.1969
Convoye en vol par l'equipage
Arnkil/Ehanti Ie 22 et 23.03.
1969 (Long-Beach - Helsinki)
Pour eviter les confusions avec
la Caravelle 10B3 n0188 OH-LSF
(Finnair), changement de matri-
cule le 27.03.1969.
Nom de bapteme: Jean Sibelius
Premier vol commercial: 1.05.
1969
Dernier vol commercial Finnair
Ie 27.09.1975 (AY-1709/1710)
Helsinki - Rhodes
Livre au Bourget Ie 29.09.1975
Vente-echange avec le Dc-8-62
c/n 45987 F-BOLG de l'U.T.A
Vendu officiellement a l'U.T.A
Ie 20.10.1975 et matricule
Finnair supprime Ie meme jour.
Mis au standard Armee de l'Air
par U.T.A Industries.
Prise en compte: 26.01.1976
avec 23169 h de vol deja effec-
tuees.
Conversion -"CFM 56" de janvier
a mai 1983 au Bourget.
Remis officiellement Ie 9.05.
1983 5 :6A 86 II 351 G\~ 00\.
POLV,\ ----t ~ t-A 5 A IT ~.I q Jt\;V'/ qg

Fuselage n0542. Commande Finnair
en date 'du 20.03.1969 avec une
reservation de matricule (OH-LFY)
Sortie d'usine (Long-Beach)
le 16.11.1970, puis tests en
vol avant convoyage.
Convoye en vol les 29 et 30.12.
1970 (Long-Beach - Helsinki).
Matricule enregistre officielle-
ment Ie 26.01.1971.



Le Dc-8-62CF c/~ 46130 F-RAFF a Itatterrissage~ On distinguenettemer.t a
l'arri~re ~es r~actenrs les inverseurs 'de pouss~e en pleine action.
Photographic X via EMGS. Collection R~gis Biaux.

Vue du poste de pilotage du Dc-8-72CF c/n 46013 F-RAFG. Photographie
SNECMA. Collection Jean Delmas.



Nom de bapteme: J.K Paasikivi
Premier vol commercial Finnair
Ie 1.02.1971.
Laue du 26.11.1977 au 20.12.1977
Restitue a Finnair.
Laue du 6.10.1978 au 4.11.1978
Restitue a Finnair.
Laue du 15.11.1978 au 13.12.1978
Restitue a Finnair.
Laue du 22.08.1978 au 1.10.1978
Restitue a Finnair.
Laue du 8.01.1979 au 5.04.1979
Restitue a Finnair.
Laue du 2.07.1979 au 1.09.1979.
Restitue a Finnair.
Laue du 9.10.1979 au 1.04.1980
Restitue a Finnair.
Laue du 23.08.1980 au 26.08.1980
Restitue a Finnair.
Laue du 27.09.1980 au 11.11.1980
Restitue a Finnair.
Dernier vol commercial Finnair
Ie 2.12.1980 (AY-1581/1582)
Helsinki ~ Agadir.
Vendu a l'U.T.A pour l'Armee de
l'Air Ie 14.01.1981.
'Livre au Bourget Ie 15.01.1981
avec 32520 h de vol effectuees.
Matricule Finnair supprime Ie
15.01.1981.
Mis au standard Armee de l'Air
par U.T.A Industries.
Prise en compte: 26.05.1981

Conversion "CFM 56" d'octobre
1983 a mars 1984 au Bourget.
Premier vol "CFM 56": 4.04.84
Remis a l'Armee de l'Air Ie
6.04.1984.

A la date du 1er decembre 1984, les heures de vol et atterrissages
des DG-8 militaires s'etablissaient comme suit:

-.
c/n 45819 F-RAFC 51068 h et 16381 att.
c/n 45820 F-RAFA 45329 h et 13405 att.
c/n 46013 F-RAFG 49484 h et 12638 att.
c/n 46043 F-RAFD 38368 h et 11345 att.
c/n 46130 F-RAFF 41052 h et 10074 att.

Martinair-Cargo
Finnair

Mandala-Airl.
Finnair

Mandala-Airl.
Finnair

IAS Cargo
Finnair

IAS Cargo
Finnair

Tunis Air
Finnair
Egyptair
Finnair

Zambia Airways
Finnair

Sudan Airways
Finnair

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"

Armee de l'Air
ET.03/060
"Esterel"



Ce quJils ~ .etalent ...

qu Jils sont devenus.

Dc-8-55~ c/n 45692
aux couleurs de la
Seaboard World im-
m~tricul~ N801S0
avn.nt de devenir
F-RAFB. Photo~raphie
"X". Collection Jean
Delmas.

'nc-p-33 cln 45570
F-BIUZ aux conleurs
de I'D.T.A, photo-
~raphi~ au BourGet

~~ par Jean Delmas en
1965. II deviendra
Ie Dc-8-33 SARIGUS
F-RAFE de I'SE.51.



Apres 14 ans de bons
et loyaux services au
sein de l'ET.03/o60,
Ie Dc-8-55F cln 45692
F-RAFB quitte l'Armee
de l'Air pour Ie Gou-
vernement du Toeo et
devient 5V-TAF.
Photoeraphie Christian
Volp~ti p~ise a Roissy
en 198~. .

pJ.wto:::Y'lnhie C1.U T3onr-
set par Jea~ Delmas,
Ie Ds-8-s~F c/n 45819
porte ici la livr&e
(incomDl~te) de l'UTA
Sod matricule F-SNLD
sera trans forme en
~-R~Fr, 0pns l'Armee
de llAi~. Collection
lTe8.n DeJm"ls.

Dc-8-62CF c/n 46013
OF.-LFR photosraphie
a Helsinki Ie 8 fe-
vrier 1969, quelques
jours apres son arri-
vee des U.S.A. II de-
viendra OR-LFT avant
de recevoir l'indica-
tif militaire fran-

j Gais F-RAFG. Cliche
I Finna~r. Collection

Jean Delmas.



Autre cliche du Dc-8-62CF
cln 46013 apres change-
mcnt de matricule, vu ici
~ Chicago avec l'indica-
tif OH-LFl'. Photographie
via Aviation Archives.
Collection Regis Eiaux.

Premier Dc-8-62CF de
l'Armee de l'Air at
futur F-RAFD (46043) ?
vu ici aux couleurs
de la Finnair et im-
matricule OH-LFV. r

Photo~raphie X, col18c-
tion0ean Delmas.rl6~ );C ~ _0 S II

i
t·'''~l

-~-j

Air Actualites, Air et Cosmos, Air Fan, Aviation Magazine, Douglas
Service, Douglas Product Support Flying Time, Finnair the art of
flying since 1923 par John Wegg, Histoire du transport aerien mili-
taire fran~ais par Ie General Barthelemy, Jane's, Mac Donnell Dou-
glas Aircraft since 1920 par R. Francillon, UTA-Entreprise.

Francis Bergese, Roger Caratini, Bernard Chenel, Jacques Chillon,
Jean Delmas, Jacques Guillem, J.C Lombard, Jean Molveau, Martial
Pain, Lt Col. Pertuiset, Christian Volpati, John Weee ainsi que Ies
socHtes ou organismes suivants: E.M.C.S, E.C.P.A, l'ST.03./o60 "Este-
reI", Finnair, SIRPA Air, Snecma, U.T.A, U.T.A-Indl1stries.



Les D.C. B Serie 70 :

La famille des D.C. 8-70 est obtenue a partir des D.C. 8 de la ser~e 60 apres instal-
lation de moteurs GENERAL ELECTRIC / S.N.E.C.M.A. CFM 56. Les .odeles 61, 62 et 63 sont
devenus respectivement: 71, 72 et 73.

C'est la societeCAMMACORP a Tulsa qui est maItre d'oeuvre pour cette transfonaat·ion'.
Ell. s'est installee dans des hangars appartenant a la societe Mc DONNELL DOUGLAS. Trois
autres centres ont re~u agrement pour la transformation des D.C. 8-60:
- Air Canada dans son centre technique de Dorval.
- Delta Air Linea dans son centre d'Atlanta.
- Union de Transports Aeriens (U.T.A. - 1ndust~ies) sur le terrain du Bourget.

Le premier appareil remotorise fut le D.C. 8-61 de United Airlines serial 45998, fu-
selage nO 399, immatricule N 8094U devenant ainsi le premier D.C. 8-71. 11 effectua son
premier volle IS aoUt 1981. Le premier D.C. 8-62 devenu D.C. 8-72 fut le 46081, fuselage
nO 471, immatricule N 8971U et le premier D.C. 8-63 devenu D.C. 8-73 fut le 46007, fuse-
lage nO 422, immatricule N 787FT.

556 D.C. 8, toutes versions confondues, ont ete construits dont:
- 88 D.C. 8-61 - 67 D.C. 8-62 - 107 D.C. 8-63

soit un total theorique de 262 appareils a modifier, il faut retrancher lea appareils
accidentes ou ne present ant pas, pour des raisons techniques, la posaibilite d'etre mo-
difies. Pour etre complet, la modification des D.C. 8F (aerie 50) a ete envisagee mais
la concretisation se fait attendre •••• 18 prix eleve de la transformation en est, sans
doute,la raison principale.

Actuellement un peu plus de cent appareils ont ete, au sePOnt, modifies. L'U.T.A.
doit encore modifier quelques appareils en £985. 11 semblerait que le centre de Tulsa
soit "en sommeilll!

Voici la liste non exhausive de ces differents appareils, le chiffre entre paran-
theses est celui du fuselage.

- 458II (262) - 45812 (277) - 45813 (284)
- 45897 ,( 313) - 458.98 (320) _. 45907 (288)
- 45915 (295) - 45941 (317) - 45944- (326)
- 45946 (339 ) - 45947 (341) - 45970 (343)
- 45973 (358) - 45974 (368) - 45975 (369)
- 45977 (373) ..•45978 (381) - 45979 (363)
- 45993 (382) - 45994 (387) - 45995 (388)
- 45997 (398) - 45998 (399) - 46014 (400)
- 56029 (425) - 46030 (426) - 46039 (4i4:8)

-4~048 (450) - 46055 (492) - 46056 (495)
- 46065 (460) - 46066 (462) - 47072 (477)



D.C. 8 - 73

- 45966 (393) - 45967 (385) - 45968 (389) - 45991 (380)
- 46001 (391) - 46003 (401) - 46004 (403) - 46006 (413)
-,4G007 (422) - 46008 (423) - 46033 (431) - 46044 (432)
- 46045 (441) - 46046 (444) - 46047 (447) - 46053 (44G)
- 46058 (433) - 46059 (456) - 46063 (457) - 46073 (485)

:-
- 46076 (451) - 46086 (478) - 46087 (454) - 46089 (50l) y

v

- 46090 (504) - 46091 (519) - 46094 (482) - 46095 (497) •
46IOO (502) 46103 (483) 46104 (488) 46106 (490)

- 46108 (522) - 46109 (493) - 46Il2 (520) - 46II7 (525)
- 46123 (508) - 46124 (SIl) - 46125 (515) - 46130 (542)
- 46140 (528) - 46149 (538)

LLes deux CFM 56 droits du D.C. 8-72CF F-RAFG (serial 46013) photographies au Bourget a
Ia sortie des ateliers de l'U.T.A •• Docu~ent S.N.E.£.M.A., collection J. DELMAS.




