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Les quatre spécifications élaborées cou­
vraient les catégories suivantes : Inter­
ception, bombardement moyen, appui tac­
tique, transport lourd. Les études retenues 
dans les bureaux d'études des Sociétés 
Nationales furent respectivement : le 
S.O. 6020 pour l'interception, les biréac­
teurs S.O. 4000 et N.C. 270 pour le bom­
bardement moyen, le biréacteur SE.2410 
pour l'appui tactique (qui devait être 
connu sous le nom de • Grognard •) . et 
le quadrimoteur N.C. 211 • Cormoran " 
pour le transport lourd (voir l'Album 
n• 8). 

En fait, ce programme recélait un désé­
quilibre important : lorsque, en 1946, on 
fera le compte des prototypes comman­
dés à notre industrie, on n'en trouvera 
pas moins de 65, dont 10 modèles d'héli­
coptères et 6 planeurs ; de cette masse, 
14 relevaient de l'Armée de l'Air, parmi 
lesquels un unique chasseur à réaction : 
le S.O. 6020 • Espadon •, dans lequel 
étaient donc mis tous nos espoirs pour 
le renouveau de notre aviation de chasse. 
Ce n'est certes pas par hasard que le 
nouveau projet échoit à la Société Natio­
nale de Constructions Aéronautiques du 
Sud-Ouest (S.N.C.A.S.0.) ; en effet, le 
tout premier avion à réaction français, 
expérimental bien sûr, est le S.O. 6000 
• Triton •. Il est dû à l'ingénieur Lucien 
Servanty qui en entame l'étude clandes­
tinement dès 1943, en pleine occupation 
de la France entière. Son créateur a donc 
la charge d'en extrapoler un intercepteur. 
Seulement, le S.O. 6000 n• 01 ne volera 
que le 11 novembre 1946, et c'est sans 
posséder les résultats de son expérimen­
tation que Servanty doit aller de l'avant, 
dès la fin de 1945. Le programme demande 
une machine de bonne autonomie, forte­
ment armée, apte à un large éventail de 
missions, de jour comme de nuit ; ces 
impératifs conduisent à une machine • à 
l'américaine•, c'est-à-dire un lourd chas­
seur de pénétration, de la classe des 
8 tonnes, une sorte de • Super-Sabre • 

avant la lettre. Seulement, le plus puis­
sant réacteur disponible de l'époque étant 
le Rolls-Royce • Nene • de 2.260 kg de 
poussée statique, Lucien Servanty est 
conduit à dessiner, en vue de gagner 
de la vitesse, un long fuselage muni de 
courtes ailes en flèche, innovation im­
portante autant qu'audacieuse car, à ce 
moment là, tous les chasseurs en service 
possèdent des ailes droites. le premier 
intercepteur à voilure en flèche entré en 
escadrille étant... le MiG 15 soviétique, 
qui ne volera que le 2 juillet 1947. La 
voilure (on serait plutôt tenté de dire les 
nageoires) de I'• Espadon .. n'accuse que 
10,60 m d'envergure, pour une surface 
totale de 25,2 m2 et un allongement de 
4,45 m. Son dièdre est de 10°, mais le 

calage nul. Le profil, à écoulement lami­
naire, a une épaisseur relative de 9,5 %. 
A l'emplanture, la corde est de 3,15 m ; 
à la nervure extrême elle tombe à 1,30 m, 
avant le saumon arrondi, démontable, qui 
cache des ferrures d'attache ; prévues 
initialement pour des bidons supplémen­
taires de 400 litres celles-ci recevront, 
nous le verrons plus loin, des équipements 
tout à fait originaux. 
Le bord d'attaque ne possède aucune 
fente. Le bord de fuite est occupé, en 
partant du fuselage, par des volets de 
courbure de 2,50 m de longueur action­
nés par des vérins hydrauliques et munis 
d'un déflecteur fixe ; ils possèdent égale­
ment, montés perpendiculairement à 
l'écoulement, des freins de piqué à com­
mande indépendante. Ces volets sont sui­
vis d'ailerons d'environ 1,50 m de lon­
gueur, sans fente, encastrés, sans com­
mandes apparentes. 
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Cette voilure est montée en position mi­
haute sur un fuselage qui ne mesure pas 
moins de 15 mètres, long cigare au maître­
couple circulaire de 1,65 m. Tout l'avant 
doit être occupé par l'équipement mili­
taire, armement de 6 canons de 20 mm 
ou 4 canons de 30 mm, ou caméras auto­
matiques. Il contient également l'atteris­
seur avant, qui s'escamote vers l'arrière. 
Le pilote dispose d'une cabine étanche 
coiffée d'une longue verrière très pro­
filée, due au fait que l'appareil est prévu 
avec un équipage de deux hommes pour 
certaines missions ; son siège, construit 
par la S.N.C.A.S.O., est éjectable grâce à 
l'explosion d'une cartouche à poudre. 

La partie centrale du fuselage est occu­
pée par les magasins à obus des canons, 
les réservoirs de carburant de 2.250 li­
tres de capacité maximale, et le loge­
ment des roues de l'atterrlsseur prin-
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Nous avons vu, dans le cadre de l'étu

.
de consacrée au bombardier biréacteur N. C. 270 produit par la Société 

Nationale de Constructions Aéronautiques du. Centre (voir l'Album n° 16), dans quelle situation 
se trouvait notre Armée de l'Air au lendemain de la guerre et quelle était l'urgence de la mise sur pied 
d'un programme national d'avions de tous modèles. 
Après avoir paré au plus pressé, c'est-à-dire prolongé les commandes que les Allemands passèrent en France 
durant l'occupation: Messerschmitt Bf108 et Me208 (N. 1000 et N. 1100), Fieseler Fi1 56 «Storch» 
(M.S. 500), Siebel Si 204 (N.C. 701 et 702), Junkers Ju 52/3 m (A.A.C.1), Caudron «Goéland», 
Dornier Do 24, etc., et même le chasseur Focke-Wulf FW 190 (N.C. 900), il fallut élaborer un vaste programme 
d'avenir. Dès l'été de 1945 , après que l'Etat-Major de l'Armée de l'Air ait repris, avec une équipe nouvelle, 
possession de ses bureaux du boulevard Victor, quatre spécifications furent mises au point avec le concours 
du Service Technique de !'Aéronautique et de la Direction Technique Industrielle, après qu'aient été 
sollicités les avis des techniciens responsables des grandes firmes aéronautiques et dépouillés les 
rapports provenant de la Mission d'information Scientifique et Technique qui avait été chargée de 
rassembler en Allemagne la documentation des bureaux d'études et des services de recherches aéronautiques. 

... 
\ 
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Ci-dessus, 5 juillet 1953: sensation du 
20' Salon de !'Aéronautique, au 
Bourget. Guignard, sur le S.O. 6026, surgit 
par surprise, fusée allumée. Principal 
pilote d'essais de la famille des 
cc Espadon "• devenu chef-pilote de la 
S.N.C.A.S.O. après le départ de Daniel 
Rastel à la Société des Avions Marcel 
Dassault, Jacques Guignard (ci-contre) 
est un ancien des Forces Aériennes 
Françaises Libres, avec à son actif trois 
victoires officielles et 300 missions de 
guerre. Officier de la légion d'Honneur, 
il est titulaire de la Croix de Guerre 
avec cinq palmes, de la Médaille de la 
Résistance avec rosette, de la Médaille 
de !'Aéronautique et de la Distinguished 
Flying Cross britannique. 

cipal ; ce "dernier, d'une voie large de 
5,20 m, et d'un empattement de 6,10 m, 
ne peut se loger tout entier dans la 
faible épaisseur de la voilure (30 centi· 
mètres à l'emplanture) ; de ce fait, si les 
jambes s'escamotent dans celle-ci les 
roues, après un basculement latéral. trou­
vent place verticalement dans le fuselage. 
La partie arrière de celui-ci contient le 
réacteur Rolls-Royce " Nene • 102. L'entrée 
d'air d'un monoréacteur constitue un pro· 
blème ardu lorsqu'on veut le doter d'un 
puissant armement et qu'une grande fi. 
nesse aérodynamique est exigée. Reje­
tant les solutions latérales du genre Lock· 
heed F-80 • Shooting Star •, Lucien Ser­
vanty choisit une entrée ventrale très pro­
filée, amenant l'air au plus près du réac­
teur. Cette solution, on le verra, devra 
être rapidement abandonnée, après avoir 
été accusée de favoriser, lors des roule­
ments au sol, l'ingestion de corps étran­
gers projetés par la roue avant et révé­
lant, en outre, un rendement aérodyna­
mique insuffisant. L'empennage horizon­
tal, en position basse, calé à - 2°, est 
également en flèche et mesure 5,35 m 
d'envergure. La dérive, de taille relative· 
ment modeste sur le premier prototype, 
ne présente pas de flèche ; elle subira 
à la suite des premiers essais une surélé­
vation de 50 centimètres, nécessitée par 
des problèmes de stabilité latérale. 
Le devis de poids prévu se décompose 

en un poids à vide de 5.135 kg, une charge 
de carburant normale de 1.495 kg, une 
charge militaire de 1.370 kg (avec 6 ca­
nons de 20 mm) ou de 1.630 kg (avec 4 
canons de 30 mm) ce qui, avec le pilote, 
aboutit à un poids total au décollage res­
pectivement de 7.985 kg et 8.335 kg. 
On escompte une vitesse maximale de 
1.040 km/h au sol et de 980 km/h à 10.000 
mètres, une vitesse ascensionnelle de 
30 m/sec. à O m, et de 8 m/sec. à 
10.000 m. Le temps de montée à 10.000 m 
est de 10 minutes, et le plafond absolu 
est de 12.000 mètres. Le décollage doit 
se dérouler en 850 mètres, à la vitesse de 
220 km/h, la vitesse d'atterrissage étant 
de 190 km/h. L'autonomie calculée est 
de 1 h 30 avec le carburant normal. 
Le programme prévoit la fabrication de 
trois prototypes, appelés S.O. 6020 n°" 01, 
02 et 03, dont la fabrication commence 
en 1947 dans l'usine de la S.N.C.A.S.O. 
de Courbevoie. 

S.O. 6020 n° 01 

Durant l'été de 1948 le premier 
prototype est transporté au terrain d'Or­
léans-Bricy, pour montage final et pré­
paration au premier vol, qui doit être 
celui du premier chasseur à réaction fran­
çais. C'est le 12 novembre 1948 que le 
chef-pilote Daniel Rastel, disparu récem­
ment, décolle la belle machine pour un vol 
prudent d'une dizaine de minutes seule· 
ment, à vitesse réduite. A l'atterrissage, 
pressé de questions, il répond laconique­
ment : • sincèrement, très bonne impres­
sion•. 
Les vols vont se poursuivre, avec toute la 
prudence nécessitée par la nouveauté de 
l'appareil et de ses équipements, non 
sans apporter quelques émotions. Au dé· 
but du mois d'avril 1949, alors que le 
pilote d'essais Jacques Guignard, qui a 
relayé Daniel Rastel, amène l'appareil 
d'Orléans-Bricy au Centre d'Essais en Vol 
de Brétigny-sur-Orge des vibrations, dues 
probablement au fait que les portes d'ob­
turation du train principal ne sont pas 
montées, provoquent la rupture de deux 
canalisations du circuit hydraulique du 
train d'atterrissage ; Jacques Guignard 
pose son appareil sans que la roue 
avant ni la roue droite soient verrouil· 
lées. Sous le choc de l'impact la jambe 
droite se verrouille ; le train avant, lui, 
se replie et le n° 01 se met sur le nez, 
sans grand dommage heureusement. Les 
réparations sont menées rondement à 
Brétigny même, car le Salon de !'Avia­
tion est tout proche avec, pour la pre· 
mière fois, une présentation générale en 
vol. 
Le premier Salon d'après-guerre avait eu 
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1 
S.O. 6020 n• 01 dans sa 
configuration d'origine: 
entrée d'air ventrale, 
petite dérive, pas de 
portes de train. 

1 

2 

3 

4 

5 

2 
S.O. 6020 n• 01 lors de 
sa présentation au 
meeting d'Orly en 
1949 : dérive surélevée 
avec éperon. 

3 
S.O. 6020 n• 02 modifié: 
dérive haute sans 
éperon, entrées d'air 
latérales, porte de 
train, canons obturés. 

= 

4 5 
S.O. 6025 n• 01 S.O. 6026 n• 01 
(ex S.O. 6020 n• 03) : 

entrée d'air ventrale, 
fusée à l'arrière du 
carénage, dérive 
haute sans éperon, 
fenêtres pour caméras. 

(ex S.O. 6020 n• 02) : 
entrées d'air latérales, 
sortie de fusée sous 
celle du réacteur. 

lieu trois ans auparavant, au Grand Palais, 
où s'entassaient beaucoup d'espoirs, et 
aussi beaucoup de maquettes. 
Le délai de trois années est justifié par 
le fait que la première vague des nou­
veaux prototypes français ne doit appa­
raître qu'entre 1948 et le début de 1949. 
C'est pourquoi lorsque, le 13 mai 1949, 
le public est admis à l'exposition statique 
qui se tient sur l'herbe d'Orly il peut y 
admirer, à côté de la nouvelle génération 
des quadrimoteurs (Bréguet 761 • Deux­
Ponts • et Bréguet 892 • Mercure •, S.E. 
1010 stratosphérique et S.E. 2010 •Arma­
gnac •, N.C. 211 • Cormoran •) les pre­
miers avions à réaction de construction 
nationale. A côté de la courte silhouette 
haut perchée du S.O. 6000 • Triton •, de 
l'architecture compliquée du biréacteur 
embarqué N.C. 1071, le S.O. 6020 n° 01 
fait admirer sa ligne de squale élancé. 
Portant l'immatriculation civile F-WFDI et 
le numéro 33 que lui alloue l'ordre de 
présentation dans le programme, il pos­
sède une dérive modifiée après les pre­
miers essais en vol. Le lendemain 14 
mai, par un temps malheureusement si 
• bouché • qu'il faut allumer le balisage 
des pistes de roulement, Jacques Gui­
gnard fait accomplir au 01 sa première 
présentation publique, évoluant durant huit 
minutes devant les spectateurs attentifs 
et enthousiasmés. 
Après le Salon les essais vont se pour­
suivre ; à la fin du mois l'appareil compte 
12 heures de vol en une vingtaine de 
sorties. Celles-ci vont assez rapidement 
se multiplier puisqu'au début du mois d'oc­
tobre, l'appareil totalise 57 vols. 
C'est peu après que le 01 va éprouver 
son premier coup dur sérieux ; le 1er 

décembre, alors que Daniel Rastel le ra­
mène à Orléans-Bricy, une panne de cir­
cuit électrique oblige le pilote à se poser 
sur le ventre. 
La manche à air ventrale, faisant office 
de soc de charrue, est arrachée, le fuse­
lage assez abimé. L'appareil retourne en 
usine un peu plus tôt que prévu, et béné­
ficiera des nouvelles entrées d'air laté­
rales dont on est justement en train 
d'équiper le n° 02. 
En janvier 1950, le 01 ainsi affiné reprend 
ses essais, portant désormais la lettre A 
(de l'immatriculation D.T.I. F-ZWRA) ; une 
trentaine de vols sont accomplis jusqu'au 
début du mois d'avril. 
Mais, tandis que l'appareil défriche le do­
maine des hautes vitesses subsoniques, 
portant notamment sur l'étude des méfaits 
des ondes de choc locales responsables 
des troubles d'équilibre apparaissant au 
voisinage de Mach 1, apparaît à l'horizon 
une nouvelle génération d'avions dus au 
talent de Lucien Servanty. La numérotation 
• inflationniste • de cette époque ayant 
déjà occupé la •tranche des 7.000 • (avec 
le S.O. 701 O • Pégase • de tourisme) 
puis celle des 8.000 (avec le chasseur 
embarqué S.O. 8000 • Narval •), le nouvel 



Ci-dessus, au terrain d'Orléans-Bricy, le 
S.O. 6020-01 effectue ses premiers essais 
avec la petite dérive d'origine. Remarquer 
le logement de roue dans le flanc du 
fuselage, ainsi que l'absence de trappe 
de fermeture. 
Ci-contre, dans l'atelier prototype de 
l'usine de Courbevoie de la S.N.C.A.S.O., 
le prototype S.O. 6020-01, prêt d'être ter­
miné, fait admirer l'extrême élégance de 
ses lignes. Le logement du train est 
obturé. 
Au-dessous, Orly le 13 mai 1949. C'est 
le renouveau des ailes françaises, devant 
un public enthousiaste. Après I'« Espa­
don '" qui révèle plusieurs modifications : 
dérive surélevée, mât à l'arrière du cock­
pit, tube de Pitot de nez supprimé, s'ali­
gnent le S.O. 6000 n• 04 « Triton » (por­
tant le n• 32) et le biréacteur naval 
N.C. 1071 n• 01. 
En bas, dimanche 14 mai 1949. Devant les 
spectateurs du premier Salon de plein 
air Guignard va présenter le S.O. 6020-01 
F-WFDI, 33' appareil du programme. 

appareil reçoit le matricule S.0. 9000 ; 
c'est le • Trident•, au mode de propulsion 
révolutionnaire. Au lieu d'une unique sour­
ce de puissance, obtenue par un ou deux 
turbo-réacteurs, le • Trident • possède 
deux moyens de propulsion nettement dif­
férenciés. En croisière, deux petits réac­
teurs placés en bouts d'ailes assurent une 
vitesse subsonique. Pour l'interception 
(car c'est la mission du nouvel appareil). 
nécessitant une forte vitesse ascension­
nelle et une rapide accélération, une bat· 
terie de fusées à liquides entre en jeu. 
C'est là une formule toute nouvelle, et il 
convient d'en expérimenter les compo­
sants avant que vole le premier S.0. 9000. 
C'est au S.O. 6020-01 que va être confiée 
la tâche d'expérimenter les réacteurs de 
croisière. Tandis que commence, au mois 
d'octobre 1951, la fabrication du premier 
" Trident " on procède au montage, sur 
I'• Espadon •, de deux réacteurs Turbo· 
méca • Marboré • Il de 400 kg de poussée, 
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Ci-dessous, le 01 est devenu tri-réacteur, 
avec deux cc Marboré ,, en bouts d'ailes. 
L'entrée d'air ventrale a été remplacée 
par des ouïes latérales, le cockpit 
modifié (nouvelle verrière mobile, 
renforts horizontaux, nouvelles antennes 
minces), le train muni de ses 
trappes de fermeture. 

d'un diamètre de 56,7 cm et d'une lon­
gueur de 133,3 cm, ce modèle devant 
également propulser le prototype du bi­
réacteur d'entraînement Fauga C.M. 170R 
• Magister• alors en construction. C'est 
le 1er septembre 1952 que le S.O. 6020 
n• 01 vole à nouveau, ainsi transformé en 
tri-réacteur, entamant une longue suite 
d'essais portant notamment sur l'aérody­
namique générale, l'alimentation des réac­
teurs, la stabilité, les conséquences de 
l'arrêt de l'un des • Marboré •, etc. 
En fait I'• Espadon •, bon prince, va to­
lérer sans broncher diverses modifica­
tions, telles que le montage de la post· 
combustion sur ses " Marboré, puis le 
remplacement de l'un de ceux-ci par un 
Turboméca " Gabizo •. Ce dernier réacteur, 
dérivé du précédent modèle, répond à un 
marché du Ministère de l'Air en liaison 
avec le programme du chasseur léger 
S.O. 9050 •Trident Il " ; pesant 255 kg 
à sec, il donne une poussée maximale au 
décollage de 1.100 kg, et une poussée 
maximale continue de 880 kg. 

changement de politique ... 
C'est le 10 janvier 1956 que, aux 

mains du regretté Charles Goujon qui 
disparaîtra ultérieurement dans l'explosion 
du S.O. 9050 n• 01, que s'achèvera la car­
rière de ce premier " Espadon •. Durant 
plus de 7 années il aura, bien qu'ayant 
porté les premiers espoirs de l'aviation 
de chasse française, assumé finalement 
la tâche obscure mais combien bénéfique 
de banc d'essais volant. 
On peut se demander quelles furent les 
raisons qui, finalement, amenèrent l'aban­
don de I'• Espadon " en tant que chasseur. 
La principale de celles-ci réside dans le 
fait que l'appareil était •sous-motorisé'" 
le réacteur Rolls-Royce " Nene " de 2.265 
kg étant d'une puissance nettement insuf­
fisante pour une cellule de quelque 8 ton­
nes de poids en charge. C'est pourquoi, 
durant l'été 1950, alors que les trois "Es­
padon .. commandés volent déjà se dé· 
roulent, entre la Direction Technique Aé· 
ronautique et les services officiels britan­
niques, des pourparlers en vue de la li· 
vraison par ces derniers d'un réacteur 
Rolls-Royce • Avon • de 3.500 kg de pous­
sée ; avec une puissance augmentée de 
plus de 50 %, le S.O. 6020 pourrait enfin 
donner toute sa mesure. Aucune suite ne 
sera donnée à ce projet. On peut re­
marquer que c'est aussi à ce moment que, 
chez Dassault, est en chantier un nouvel 
intercepteur de 6.500 kg de poids total, 
propulsé par un réacteur de 2.850 kg 
de poussée : le • Mystère" Il. En juin 
1951, alors que ce concurrent vole déjà 
on procède, pour tenter de trouver une 
solution de rechange pour I'• Espadon "• à 
l'étude de son adaptation à l'appui tac· 
tique. Mais rien n'y fera et la carrière 
militaire du bel avion est irrémédiable­
ment condamnée. 

à suivre 

Au milieu, cette vue de face du 
S.O. 6020-01 tri-réacteur met en valeur la 
pureté de forme de l'appareil et la 
très large voie de l'atterrisseur. 

En bas, après ses premiers essais le 
S.O. 6020-02 a aussi reçu les nouvelles 
entrées d'air et la dérive alongée. 
Par contre, la pointe avant s'orne d'un 
impressionnant Pitot. Noter les tôles 
couvrant les orifices des canons montés 
lors de l'exposition du Grand-Palais 
en mai 1949. 












