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Un vieux réflexe naturel m'avait fait mettre de coté un certain nombre de documents (photos, 

plans, articles de presse) et noter sur une feuille de bloc les dates des évènements au fur et à 

mesure de leur déroulement alors que je débutais ma carrière à la C.A.AR.P.  dans les 

années 70. 

J'étais loin d'imaginer alors l'importance que ces notes et ces documents allaient prendre au fil 

du temps et encore plus de prévoir la forme que j'allais pouvoir leur donner puisqu'à cette 

époque reculée, l'informatique n'existait même pas en rêve, en tout cas pas dans les miens. 

 

Lorsque j'ai été sollicité au mois de juin dernier pour mettre en forme ce que je possédais sur le 

sujet, il était alors question de réunir le maximum de documents en vue de réaliser, avec l'aval 

d'Auguste Mudry, un historique de ses réalisations et des évènements auxquels elles avaient 

donné lieu. 

En compilant mes documents, je comptais apporter ma modeste contribution pour la période 

que j'avais vécu au sein de son équipe et j'ai eu la joie de le contacter au téléphone alors qu'il 

était dans sa chambre d'hôpital pour une "révision générale" selon ses termes… j'avais retrouvé 

un homme, certes fatigué, mais aux facultés intellectuelles intactes. Les évènements se sont 

ensuite enchaînés très rapidement, l'issue redoutée est malheureusement intervenue très vite 

et ne lui aura pas laissé le temps de concrétiser ce projet. 

 

Maintenant qu'il n'est plus là pour nous guider, je pense que nous avons tous, nous qui l'avons 

côtoyé, le devoir de lui rendre hommage en témoignant, chacun selon nos moyens, de ce que 

fût cette grande aventure. 

 

C'est le but de ce petit mémoire. 

 

 

N'oublions pas non plus ses collaborateurs et amis associés à son œuvre et disparus eux aussi: 

 

Jacques Gomy, Gérard Verette, Robert Dousson, Claud e Piel, Noël Loridan, 

Jean Eyquem, Robert Buisson, Montaine et Daniel Hél igoin, Louis de Goncourt 

 

 et tous ceux que j'oublie………qu'ils me pardonnent. 

 



1 

LA SOCIETE: 
 

La C.A.A.R.P était une coopérative d'ateliers chargée de réparer et 
réviser le matériel, principalement d'état, du parc aéronautique, à ce 
titre elle avait un programme de révision générale des Morane 317 
remorqueurs du SFA (SFATAT à l'époque ?) et elle effectuait les 
opérations de réparations profondes de menuiserie sur les planeurs en 
bois (C800, C25S, Milan , Air100, N2000 etc.…). 

 
L'ambition et le but de Mr Mudry était de transformer cette structure "étatique coopérative" d’un 
atelier d’entretien et de réparation en une société privée concevant et fabriquant ses propres machines. 
 
Pour effectuer cette mutation, il s'est appuyé sur sa parfaite connaissance des circuits et des subtilités 
du fonctionnement de la machine d'Etat, acquise entre autre au cours de ses années de présidence de la 
FFVV (Fédération Française de Vol à Voile) et sur sa formidable capacité à fédérer les énergies et 
les compétences. 
 
C'est ainsi qu'il a assuré la fabrication des derniers "Emeraude" de la société Scintex défaillante, en 
incorporant dans son personnel Mrs de Goncourt, Piel et Buisson. 
 
Un peu plus tard, il reprenait la société SAN de Bernay suite au décès de son créateur, Lionel Querey, 
ce qui lui permettait de disposer d'un outil industriel beaucoup plus vaste et mieux adapté que les 
locaux de Beynes, exigus et mal disposés par rapport au terrain et, de plus, enclavés dans un 
lotissement gigantesque. Au sein du personnel de la SAN figurait Jacques Ernoult qui deviendra le 
bras droit de Mr Mudry pour gérer l’usine normande et dont le fils Alain allait devenir le photographe 
réputé que l’on connaît. 
 

                    
 Beynes                                                                            Bernay 
 
Munis de ces éléments matériels indispensables, il fallut ensuite investir dans les hommes, ce qui fut 
fait en collaborant avec des spécialistes de tous bords : 
 
· Mrs Gomy, Buisson, Lonchambon, Héligoin, Peña, Eyquem, Baud, Saget mettront leurs 

compétences de pilote d’essai et/ou de compétiteur au service de l'évolution du CP100 puis du 
CAP10 et du CAP20. 

 
· Mr Blanc, spécialiste des essais matériaux, en collaboration avec Mr de Goncourt, mettront au 

point les "composites mixtes" bois – fibre de verre, permettant la réparation des longerons des 
planeurs Wassmer 30 Bijave et d’autres applications ultérieures. 

 
· Bernard Schneider apportera sa profonde connaissance de l’aérodynamique pour faire évoluer la 

conception des machines et conseillera utilement les jeunes ingénieurs qui seront intégrés dans 
l’équipe. 
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Quelques évènements marquants : 
 
TECHNIQUES : 
 
· Les filiations : 
 

 Emeraude    �     CP100    �     CAP10 

    
 

et CAP20    �     CAP20L    �     CAP21      

     
   
   �    CAP23X 

 
 
sont le fruit d'une évolution savamment dosée qui permit de passer d’une géniale machine de 
conception amateur à cette merveille multi championne du monde. 
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· L'opération LS1 : (fin 1971) 
 
Une collaboration, qui ne fût pas très heureuse, avec la société allemande Schneider devait permettre 
la fabrication sous licence des planeurs en plastique LS1, dont seulement quelques exemplaires furent 
livrés mais cela permit d’engranger de l’expérience dans la mise en œuvre des matériaux composites, 
mise à profit pour d’autres opérations  et pour l’évolution future des machines maison. 
 

       
 
· L'opération Bijave : (de janvier à mars 1972) 

 
Beaucoup plus efficace, elle permit la remise en état de vol de quelques 230 planeurs 
Wassmer 30 Bijave en appliquant une modification audacieuse consistant à renforcer les 
longerons en y incluant dans une saignée des fibres de verre unidirectionnelles. 
 

 
 
· Réalisation de maquettes de Naviplane N500 pour le compte de la Sté Bertin : 
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EVENEMENTIELS : 
 
 
· Les premières rencontres de voltige de compétition : 

 
�� WAC 70 à  Hullavington en Angleterre 

�� Amiens en 1971 

�� Château-Thierry en 1972 

�� WAC 72 à Salon de Provence 

�� 1ère coupe CAP à Bourges en 1973 

 
· Les meetings, rencontres amicales ou expositions : 

 
�� Meeting Jacques Gomy du 4 juin 1972 

�� Salon de Toussus le Noble en octobre 1972 

�� Exposition d'un CAP10 dans les salons de l'hôtel Méridien 

�� Salon du Bourget en 1973 

 

· L'ouverture sur les Etats Unis : 
 
�� Création de Mudry Aviation Ltd en 1973 

�� Le "French Connection Airshow"va enchanter les meetings américains 
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MES ANNEES  C.A.AR.P.: 

 
Voici un bref résumé de ce que furent, du moins avec ma perception des évènements, les quatre années 
que j’y ai passé. 
 

LES HOMMES: 
 
Ma collaboration avec Mr Mudry remonte aux années 70 (le 16 février pour être précis), date à 
laquelle j'ai intégré le bureau d'études à Beynes dans les Yvelines, au sein d'une équipe composée, 
outre Mr Mudry lui-même, de Louis de Goncourt, Claude Piel et Noël Loridan. 
 
Claude Piel, qu'on ne présente plus, fût le créateur de la série des "pierres précieuses", dont le petit 
dernier de l'époque, l'Emeraude, est à l'origine de ce qui sera plus tard le CAP10. 
 
Noël Loridan, l'artiste de l'équipe, se chargeait des dessins des plaquettes de présentation et de la 
documentation qui accompagne les avions: registre individuel de contrôle et, plus tard,  
"Parts Catalog" (en français catalogue de pièces détachées). 
 

        
 
Louis de Goncourt, talentueux ingénieur, qui vient malheureusement de nous quitter en octobre 2005 
des suites d'une longue maladie (suivant la formule consacrée) se chargeait des calculs nécessaires 
pour faire évoluer un avion de conception amateur vers une machine certifiable en catégorie A et ne 
dédaignait pas au besoin de se mettre " à la planche" pour dessiner des plans de détail des pièces 
constitutives des avions. 
 
Quant à moi, je débarquais au milieu de cette joyeuse équipe pleine d'enthousiasme, comme jeune 
dessinateur frais émoulu de mon école de Technicien Supérieur Aéronautique et tout juste libéré de 
mes obligations militaires, avec pour mission d'aider Claude Piel dans la constitution des liasses de 
plans pour la fabrication en série des CAP10 et CAP20. 
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Autres personnages incontournables de l'équipe : 
 
�� Denise Miramon, la secrétaire dévouée de Mr Mudry, qui veillait à tout et sur tous. 
 
�� Robert Buisson qui cumulait des fonctions aussi différentes que la gestion du magasin et …. les 

essais en vol des avions, du haut de ses 60 printemps de l'époque et ses quelques milliers d'heures 
de vol sur une cinquantaine d'appareil de tous types, de l'ultra léger au chasseur à hélice. 

 
�� Mr Nouet, le chef de la menuiserie (de la lutherie devrait t'on dire ?) qui, avec sa ½ douzaine de 

compagnons vous sortait des œuvres d'art de son atelier d'où s'échappait des senteurs de bois 
exotiques, de colles odorantes et les cris stridents de la dégauchisseuse ou de la scie à ruban, 
débitant et calibrant les plots de spruce et les feuilles de contreplaqué qui allaient se transformer 
en longerons, en nervures d'ailes ou en cadres de fuselage. 

 
�� Mr Loiseau, chef d'atelier assemblage et mise au point avant (et après) les vols qui n’avait pas son 

pareil pour vous régler un moteur en le faisant tourner aussi rond qu’un moteur de Rolls. 
 
�� Mr Vivien se chargeait du montage des équipements et surtout des verrières en plexiglass et, à ma 

connaissance, n'en a jamais "loupé" une. 
 
�� Mme Samba, régnant d'une main de fer sur l’entoilage et la peinture. 
 
�� Mr Lesieur nous a rejoint un peu plus tard pour prendre en main la fabrication et organiser et 

structurer la production en tâchant de mettre un peu d'ordre et de discipline industrielle au milieu 
de cette joyeuse bande d'artistes et d’artisans. 

 
�� Michel Van Hessen, un jeune dessinateur viendra par la suite compléter l'équipe du bureau 

d'études. 
 
Tous ces personnages étaient dotés chacun d'un caractère …… affirmé, dirons nous, et il fallait une 
poigne ferme pour mener tout ce petit monde dans une seule direction. 
 

.  
Debout: Peña, Fouré, Mme Samba, Handcho, Vivien, Louis, Loridan, x, x, Van Essen, Moi, Lesieur, Melle Miramon 

Accroupis: Amado, Jacques Ernoult, Mr Mudry, Daniel Héligoin, Pierre Baud 
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LES AVIONS 
 

A cette époque, l'épisode tragique de l'accident du prototype CP100, qui avait coûté la vie à Gomy et 
Vérette, était toujours présent dans la mémoire de tous ceux (dont je ne fais pas partie) qui avaient 
vécu cette période, il fallait aller de l'avant pour surmonter l'épreuve et les préoccupations de chacun 
étaient accaparées par deux objectifs : 
 
�� La mise au point finale et le début de la mise en production en série du CAP10 dans sa version B 

commandée par l'armée de l'air à 30 exemplaires pour équiper ses écoles de sélection initiale 
d’Aulnat et de Cognac et son équipe de présentation de Salon de Provence. 

 

     
Voilà pourquoi la verrière du CAP10 est si bombée et si haute !!! Elle devait être capable d'accueillir un pilote équipé 

 du casque Guesnault . 
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Fuselages de CAP10 en fabrication à Beynes, terminés de menuiserie. 

     
 

       
 

 
Le CAP10 n°1 destiné à l'équipe de voltige de l'armée de l'air. 

 
Le CAP10 n°3 destiné à l'EFIPN d'Aulnat. 
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�� Les essais et la mise au point du CAP20 monoplace, dont la conception initiale avait été assurée 

par Nenad Hrisafovich, en vue de l'engager aux championnats du monde d'Hullavington en 
Angleterre, aux mains du Commandant Baudoin. 
 
La mise au point prioritaire était axée sur les échappements, le 02 étant réputé pour perdre 
régulièrement ses pipes coudées, y compris durant les épreuves du championnat … 
 

 
 

       
…aussi, au retour d'Angleterre, fût essayé un montage de collecteur qui nécessitait un carénage: 

trop lourd, trop compliqué, inesthétique. 
 

       
Mr Mudry eut l'idée de mettre des pipes droites pointant vers le bas: problème résolu et la 

signature sonore du CAP20 était trouvée… 
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Les essais assurés par Roland Lonchambon, un pilote au flegme impressionnant, portaient 
essentiellement sur la mise au point de l'aérofrein ventral qui sera rapidement abandonné car trop 
lourd et décevant en efficacité, sans parler du prix et de la complexité technique et d'utilisation !  
 
Ils nécessitaient des vols pendant lesquels étaient relevés un grand nombre de paramètres par des 
enregistreurs installés par le CEV. 
 
 

 
 
 
Parallèlement à ces essais "dynamiques", une cellule complète fût envoyée au CEAT de Toulouse 
fin 1971 pour y subir un essai statique en négatif pour vérifier la tenue de la structure sous ces 
facteurs de charge propres aux avions de voltige. 
 
 

       
 
 

     
 

Convoyage de la cellule de Beynes à Toulouse le 30/11/1971 
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La fabrication des monoplaces CAP20 se poursuivait et ils étaient livrés à l'équipe de voltige au fur et 
à mesure de leur sortie, dans leur livrée blanche immaculée, après être passé dans les mains expertes 
de Mme Samba… 

 

    
 

 
 

             
 

     
Sortie du CAP20 n°1. Mrs Vivien et Loiseau aux ailes, Buisson aux commandes procède au premier point fixe. 
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…tandis que l'EVA définissait une décoration, dite "Lustucru" , jaune avec damiers noirs permettant 
une bonne visualisation de l'appareil et l'affirmation de l'identité de l'équipe avec le trident camarguais 

sur le coté pour en rappeler la localisation géographique. 

 
Premier essai de décoration: la couleur de fond est encore blanche et les damiers  en autocollant. 

     
Décoration définitive 

 

Plan CAARP décoration "EVA" 

 

 

Triptyque de la revue "l'Aéro club et le Pilote Privé" 
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Les avions suivants sortent, éternels sujets de discussions avant et après les vols… 
 

 
moi, Héligoin, Peña  

 
Peña, Héligoin et moi 

 
Héligoin dans "son bureau" 
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  Peña, Héligoin et moi  Peña, Héligoin, Mr Mudry 
 
 
 
 

 
Peña, Lesieur et Van Hessen 
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LES MILITAIRES  
 

On ne peut parler du développement de la C.A.A.R.P. sans y associer l'Armée de l'Air qui fût son 
premier et plus important client sous deux de ses composantes: 
 
 
L'EVA de Salon de Provence, cliente des premiers CAP10 de présérie et de la série des CAP20. 
 

   
  CAP10 et CAP20 de l'EVA au parking 2 CAP10 et 3 CAP20 de l'EVA dans le ciel de Provence 

 
 

L'EFIPN cliente de la série des 26 premiers CAP10 pour équiper son école de sélection d'Aulnat et 
l'EIV de Cognac. 
 

     
 CAP10 de l'EFIPN 307 d'Aulnat CAP10 de l'EIV 315 de Cognac 

 
 

Et, un peu plus tard, la Marine qui s'équipera d'une première tranche de 6 CAP10. 
 

               
 CAP10 de la SIV de Saint Raphaël Le CAP10 n°108 de la SIV 
 
 
 

EVA ou EVAA : Equipe de Voltige de l'Armée de l'Air 
EFIPN : Ecole de Formation Initiale du Personnel Navigant 
EIV : Escadron d'Instruction en Vol 
SIV : Section d'Initiation au Vol 
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L'E QUIPE DE VOLTIGE DE L'ARMEE DE L'A IR 
 
Les relations ont été incontestablement les plus étroites avec l'EVA qui, du fait de sa vocation sportive 
et compétition, était demandeuse d'évolutions constantes de son matériel pour atteindre d'abord puis si 
possible dépasser en performances les meilleures machines étrangères. 
 

Reproduction de plaquettes de présentation de l'EVA 
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L'EFIPN D'AULNAT 
 
L'EFIPN de son côté, après une période de mise au point au cours de laquelle elle a demandé des 
adaptations à ses normes d'utilisation, est devenue beaucoup discrète une fois acquise la définition des 
machines de série qui a donné lieu à la version "B"  du CAP10, devenue le standard conservé pour les 
machines civiles ultérieures à quelques évolutions près mais décidées cette fois par le constructeur lui-
même (graissage dos, dôme fuselage en plastique, entoilage Dacron...) 

 
 

 
Un des premiers CAP10 de l'EFIPN 307 n'a pas encore reçu ses bandes de haute visibilité. 

               
 Les CAP10 de l'EFIPN 02/313 alignés sur le parking de la BA745. La "bête du Gévaudan" 

 insigne du 02/313 
 

    
Les CAP10 de l'EFIPN 02/313 en vol au dessus de l'Auvergne. 
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L'EIV  DE COGNAC 
 

     
 

 
 

             
 

  
 Le CAP10 n° 104 magnifiquement décoré. Le "dragon chinois", insigne du 05/315 
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LA SIV DE SAINT RAPHAEL 
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LES PREMIERES EVOLUTIONS 
 
 
 

Une fois honorée la commande des CAP20 de l'Armée de l'Air, les énergies de tout le monde allaient 
être dirigées par Mr Mudry vers d'autres objectifs. 
 
Nous arrivons en 1972 et déjà se profilent les championnats du monde organisés cette année là par  
la France à Salon de Provence sur la base qui abrite l'équipe de voltige.  
 
Les CAP sont dans leur jardin et se doivent de briller mais la machine n'est pas au top au niveau 
international et l'équipe de France, bien que constituée d'éléments prometteurs est encore un peu 
tendre:  

"Résultats en demi-teinte" 
 
Le boss tire les enseignements de cette expérience et nous ne le savons pas encore mais il va nous 
orienter vers une évolution progressive de la machine pour la mettre au tout 1er niveau sur le plan 
international. 
 
Cette évolution sera accomplie par petites touches et plusieurs évènements, dont nous n'avons pas saisi 
la portée sur le moment, vont la rendre possible : 
 
Tout d'abord des embauches : 

 
�� Daniel Héligoin, jeune retraité de l'armée de l'air avec son expérience de compétiteur, son 

potentiel de pilote de show qui ne demandait qu'à s'épanouir mais aussi sa rigueur acquise au 
sein de l'armée. 

 
Il va devenir le pilote de présentation maison et, après un stage EPNER, le pilote d'essai 
officiel qui permettra de cerner les défauts à corriger sur le CAP20 et les qualités à conserver 
sur son successeur. 
 

�� Deux jeunes ingénieurs aéronautiques issus de la même école, l'ESTA, qui allaient faire leur 
chemin de 2 manières bien différentes : 

 
· Montaine Mallet (honneur aux dames) va délaisser rapidement la technique pure et dure 

pour se former, au contact de Daniel Héligoin, au pilotage en voltige et y faire carrière (on 
y reviendra). 

 
· Jean Marie Klinka reste un technicien avant tout mais pilote lui aussi, en planeur et en 

voltige avion et planeur, et il deviendra un peu plus tard, expérience faite, le "papa" en tant 
que concepteur de la lignée débutant avec le CAP20L pour aboutir au CAP232 actuel. 

 
 

Avant que nos deux "jeunes pousses" aient fini leur parcours initiatique, les "vieux" allaient débuter le 
lent processus d'évolution du CAP20, tandis que la production du CAP10 montait progressivement en 
puissance et que, s'appuyant sur l'expérience acquise avec les militaires, les premières machines civiles 
étaient livrées à leurs acquéreurs. 
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Dans le même temps et pour se donner une image de marque, était entrepris un rajeunissement de la 
cellule du CAP10 prototype 01 réentoilé à l'occasion d'une grande visite et repeint avec des couleurs 
bleu ciel et rouge choisies comme couleurs maison. 
Après quoi, Daniel s'en donnera à coeur joie en présentation et en école pour former des élèves, dont 
une certaine Montaine… 
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 CAP10 n°29 – AC Dassault CAP10 n°32 – Mr Sibué (un savoyard comme Mr Mudry!) 
 
 

          
Le dernier CAP20 de série, le n°7 sera destiné aux civils et acquis par l'Aéro-club de Picardie qui s'empressera de le 

repeindre en orange et noir alors que sa livrée d'origine était bleu ciel et rouge. 
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Le premier CAP10 étranger, le n°31, fût livré en vol par Daniel Héligoin à l'Aéro Club de Turin, il 

sera suivi dans l'avenir par beaucoup d'autres dans de nombreux pays. 
 
 
 

 
 
 
 
 

    
Préparation de la navigation, les bouteilles du dernier arrosage servent à caler les cartes… 

 
 
 
 

     
Le pilote, chargé de tout son barda, est prêt pour le départ, sous l'œil de ses petits camarades… 
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Daniel Héligoin et ses anciens collègues de l'EVA reconnaissaient des qualités au CAP20 : 
 
· Pilotage classique 
· facilité d'adaptation à la machine, 
· bonne manoeuvrabilité en positif 

 
mais aussi des défauts : 
 
· installation à bord perfectible, surtout au niveau sanglage du pilote et palonnier "flottant" 
· gauchissement se durcissant à haute vitesse sur les protos dotés d'ailerons sans fente 
· déclenchés positifs laborieux 
· échappement dont le bruit dessert l'avion 

 
Daniel va donc entreprendre une série d'essais destinés à analyser les causes et à en tirer des 
conclusions pour les évolutions à mettre en œuvre. 
 
La première de ces conclusions est que, tant d'un point de vue esthétique de la machine vue du sol 
(donc pour les juges) que d'un point de vue efficacité (positionnements, déclenchés…) il faut 
supprimer le dièdre. 
 
Aussitôt dit, aussitôt fait, Nouet et sa bande de luthiers nous sortent une aile plate, montée en lieu et 
place de celle d'origine sur le CAP20 n° 2 (codé AD), mis à disposition par l’EVA et qui servira de 
banc d'essai volant. 
 
 
 

     
Sortie de la nouvelle aile de l'atelier peinture 

 
 
 

   
Puis pesée soigneuse avant montage sur le fuselage 
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Quelle ne fût pas la déception unanime de tous les compagnons et de toute l'équipe en voyant pour la 
1ère fois l'appareil équipé de sa nouvelle aile : 
 

    
 
Un effet optique désastreux, accru par le train non encore caréné, donnait l'impression que le dièdre 
était négatif en bout d'aile, ce qui faisait à l'avion un air triste et lui enlevait son élégance originelle. En 
effet, l'aile elliptique fait fortement décroître l'épaisseur en bout et, comme le dièdre était nul sur 
l'épaisseur moyenne de l'aile, l'extrados vers l'extrémité pointait vers le bas, cause de cet effet peu 
heureux ! 
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Néanmoins, la campagne d'essais fût menée et poursuivie dans plusieurs directions permettant 
d'expérimenter différentes solutions : saumon tronqué, cloison en bout, ailerons agrandis dont furent 
retenus seulement le saumon rogné et les ailerons agrandis, le dièdre quant à lui serait revu de façon 
que ce soit l'extrados qui soit sans dièdre en moyenne, corrigeant l'effet optique désastreux de la 
première aile. 
 

     
 Bon, ben on va y aller! Pas rassurée, Montaine ? 

           
On avait même équipé l'aile de brins de laine pour visualiser l'écoulement, 

bon d'accord c'est léger comme moyen d'essai ! 

     
Retour de vol, on rentre l'avion au hangar au moteur pour cause de rampe. Premières impressions ?  BOF ! 

    
Opération sciage/cale à poncer pour rogner le saumon, c'est génial les avions en bois ! 
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Et pour finir, on va agrandir la corde des ailerons en extrémité, là où ils sont le plus efficaces 
 

     
 

 
Cette fois, c'est Peña qui s'y colle. 

 
 

La solution validée, l'avion fût remis à l'Armée de l'Air pour évaluation et un second drame présentant 
bien des similitudes avec le premier se produisait peu après : l'adjudant Robert Dousson, un élément 
très prometteur de l'EVA se tue aux commandes du n° 2 après qu'il ait perdu une aile sur une rupture 
du caisson de bord d’attaque (aile G ?), vraisemblablement à la suite d'un déclenché extrêmement 
violent initié à une vitesse manifestement trop élevée d'après les observateurs au sol. Excès de 
confiance ou euphorie due à l'amélioration des performances de l'avion, conjuguée à la fougue de ce 
compétiteur talentueux et prometteur ? toujours est-il que ce second drame va devoir une fois de plus 
être "digéré" par toute l'équipe pour pouvoir continuer sur la voie tracée par le patron : le 
développement d'une machine compétitive permettant à la France de briller sur les podium 
internationaux… 
 

 
 
 
 
 

Voilà, nous sommes fin 1973 et je vais mettre fin à cette aventure en ce qui me concerne pour aller 
faire une carrière de plus de vingt ans à la Société Bertin où je retrouverai plusieurs de mes collègues 
de la C.A.A.R.P, Piel, de Goncourt, Mme Samba, Mr Vivien, ainsi que d'autres transfuges du milieu, 

Jean Cayla (Bréguet/Siren) et Maurice Collard (Wassmer) et nous continuerons à suivre, mais du 
bord de la piste cette fois et non plus en temps qu'acteur, l'histoire des petits avions voulus et créés par 

Papa Mudry… 
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OUVERTURE D'UNE ANTENNE AUX "US"  
(CREATION DE MUDRY AVIATION LTD) 

 

 
 

 
Articles relevés dans Aviation Magazine 
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L'idée de départ était de monter une succursale américaine dans le but de vendre des avions et c'est 
ainsi que Montaine et Daniel se sont embarqués en juillet 73 pour mettre en place la structure à 
Orange County près de New York mais dans le but d'assurer des revenus immédiats, ils créèrent 
parallèlement une école de pilotage axée sur deux créneaux, d'une part le perfectionnement sur  
"tail-wheeler" (avion à train classique) en utilisant un Piper , d'autre part la formation voltige pour 
laquelle le CAP10 était tout indiqué. 

 
Et il allait d'ailleurs démontrer rapidement ses qualités qui le firent unanimement apprécier des pilotes 
et de la presse spécialisée qui ne tarissait pas d'éloges à son égard. 
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Les petits avions de Bernay dans le ciel New Yorkais. 

     

La flotte s'étoffe… 

 
 

Puis ce fût la création de leur célèbre patrouille à deux avions baptisée par les américains  
"French Connection", nom sous lequel elle allait être connue pendant 25 ans… 

    
....mais ceci est une autre histoire que d'autres ont déjà raconté.
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QUE SONT DEVENUS LES CAP ? 
 
Les CAP10 de la première série, ceux qui ont été utilisés par l'armée de l'air pour la sélection initiale 
du PN ont été peu à peu "démilitarisés" et revendus aux Aéro Club dont ils font le bonheur. 

 

 
Certains ont conservé leur décor anti-collision militaire comme le n°1 ci-dessus… 

 
… comme le n°12 néerlandais. 

 
…ou comme le n°103 anglais. 

 
D'autres ont été entièrement redécorés, comme ce n°16 
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Le n°02, ex EVA, a conservé son décor après être devenu hollandais mais s'est vu doté d'une aile de CAP10C 

 
Des CAP10 ex Marine ont conservé en partie leur joli décor et ont gagné une aile de CAP10C 

à l'occasion de leur retour à la vie civile. 
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Les CAP20, dépassés en compétition qui était leur raison d'être, ont connu des fortunes diverses: 

Ils ont tous été mis au standard CAP20 B en ce qui concerne la voilure, c'est-à-dire saumons rognés, 
ailerons agrandis, dièdre conservé et l'EVA s'en est séparé au profit des CAP230.  

 
Le n°01 arborait en 1995 les couleurs d'une boisson sucrée, grandeur et décadence! 

 
Le n° 02, classé en avion de collection, vole toujours, équipé de son moteur de 260CV. 

 
Le n°1 trône maintenant en bonne place dans le hall du musée de l'Air et de l'Espace au Bourget. 
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Le n°2 a malheureusement connu le sort tragique que l'on sait. 

 

 
Le n°5 est toujours propriété de l'AC Dassault ? 

 

    
Le n°7, propriété à l'origine de l'AC de Picardie, après avoir fait un détour en Belgique est revenu en France, il est 
maintenant classé en avion de collection et vole toujours au grand bonheur de son propriétaire qui apprécie sa voltige 
académique et qui demande à être pilotée par opposition aux figures balistiques des avions modernes. 
 
 
 

Que sont devenus les n° 3, 4 et 6 ???
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Evolutions ultérieures auxquelles je n’ai pas participé mais que j’ai suivi attentivement : 
 

· CAP20-260  alias "l'arlésien", moteur 260 CV monté sur le n°02 
· CAP20 L  version allégée en poids et en prix 
· CAP21  doté de la nouvelle aile à profil V16F développé spécialement 
· CAP230  conserve le profil, moteur de 300 CV   
· CAP231  améliorations aérodynamiques : Champion du monde 1990 
· CAP231 EX  voilure carbone d’origine allemande Extra 
· CAP232  voilure carbone maison 

 
��������������������������������������������������� �����������������  

 
La formidable notoriété des avions Mudry se retrouve également dans le nombre incalculable de 
maquettes qui en ont été reproduites, soit par de géniaux maquettistes amateurs, soit par des firmes 
industrielles et ce jusqu’au Japon ! 
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CHATEAU-THIERRY  - 29 ET 30/04/72 
 

Ce concours est qualificatif pour la sélection en Equipe de France qui doit disputer les 
7ème Championnats du monde qui se dérouleront à Salon de Provence au mois de juillet suivant, c'est 
dire son importance. 

Les pilotes susceptibles d'y participer étaient donc présents avec leurs machines, à savoir 3 CAP20 de 
l'équipe de voltige de Salon, le CAP20-01 prototype de la C.A.A.R.P. et l'Akrostar d'André Delcroix. 

 

      
 Le CAP20 n°2 de l'armée de l'air l'Akrostar 

 

     
 Joli parking! CAP10-01         CAP20-1               CAP20-01 

 

     
 L'Akrostar va prendre sa piste Baud (debout sur l'aile), couvé par Héligouin 
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MEETING JACQUES GOMY  - 04/06/72 
 
 
 
Cette 3ème édition de la grande fête aérienne organisée par l'Association des amis de Jacques Gomy et 

le Centre Aéronautique de Beynes a pour objet de perpétuer la mémoire de Jacques Gomy, mort aux 

commandes du prototype CP100 lors d'un vol de présentation avec Gérard Verette  le 5 janvier 1967. 
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Louis Peña et Daniel Héligoin nous gratifierons d'un vol "en miroir" de toute beauté. 
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Le CAP20-01, Héligoin aux commandes, amorce sa mise dos pour se retrouver 
"en miroir" au dessus du CAP20 piloté par Peña. 

 

               
 
 

             
 

La célèbre "patrouille de Beynes": 1 triple et 2 double remorqués en formation 
(Les connaisseurs auront remarqué que la photo au sol et la photo en vol ne sont pas de la même époque) 
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LE 7EME
 CHAMPIONNAT DU MONDE 1972 A SALON DE PROVENCE

 
 
Cette fin d'année fût très dense en ce qui me concerne: 
 

Début juillet : Championnats du monde de Vol à Voile à Vrsâc en Yougoslavie pour supporter 

l'équipe de France et faire un voyage avec la demoiselle qui deviendra mon épouse un peu plus tard… 

 

Fin juillet : Championnats du monde de voltige à Salon de Provence en revenant de Yougoslavie 

pour...soutenir l'équipe de France et admirer les évolutions de nos champions. 

 

Octobre : mariage avec la demoiselle susnommée pour concrétiser un engagement de longue durée. 

 

Ces championnats avaient mobilisé les jeunes éléments de la société qui avaient rameuté quelques 

amis ou connaissances pour faire nombre. L'ambiance fût excellente au sein de ce "Club France" 

et les soirées dans les bars sur le cours (prononcer "course") de Salon, aux environs de "la 

fontaine moussue", arrosées comme il se doit (à la bière ou autres boissons fortes, voire même 

directement dans la fontaine !).  

 

Il y eut même une rencontre au sommet entre "Papa Mud"  et "P'pa Pitts"  qui nous dédicaça son 

carton d'officiel. 

     
 
 

Les plus jeunes d'entre nous (et libres sentimentalement!!!), lâchés pour la première fois au milieu 

de ces compétiteurs étrangers ne manquèrent pas d'essayer de nouer quelques relations, 

curieusement plus avec la gent féminine, par ailleurs fort agréablement dotée, aussi bien dans 

l'équipe russe que dans l'équipe américaine… 
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Sur le plan sportif, en revanche, les résultats furent, malgré la motivation de certains, plutôt en 

½ teinte, dus à la relative jeunesse de cette équipe, manquant encore de maturité et d'expérience de 

la compétition à ce niveau international, mais elle avait fière allure quand même. 

 

          
 

 
 
 
 

 
 
 

Plaquette de l'EVA 72 dédicacée par ses pilotes 
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LES FORCES EN PRESENCE: 
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Deux de nos pilotes se sont distingués durant ces championnats, trois devrais-je dire: 
 

En compétition,  

                          
 Louis Peña  et  Robert Dousson,  
 
nos deux meilleurs classés, et les plus jeunes de l'équipe, étaient sur CAP20 mais leur 
entraînement sur la machine se comptait en dizaines d'heures alors que leurs homologues 
américains et, surtout, russes en alignaient eux des centaines sur leurs montures, ce qui peut 
expliquer leur relativement modeste classement. 
 
Hors compétition, 
 
 Daniel Héligoin, écarté de la sélection en Equipe de France 

pour de fallacieuses raisons et quelque peu énervé par cette 
brimade, s'est vu de plus infliger une interdiction totale de vol 
pendant toute la durée du championnat suite à une 
présentation un peu basse et musclée comme il allait en 
devenir le spécialiste; oui mais voilà, on ne plaisante pas sur 
une base militaire…! 
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LES SUPPORTERS DE L'EQUIPE DE FRANCE: 
 
 

               
 Marie-Jo Michel Van Hessen Montaine Mallet et moi 

 
 

              
 Claire  Annie Gavillet (bientôt Bardot!) Michel Menestrot 

 
 

 
Montaine, attentive et Auguste, apparemment satisfait… 
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On avait dit "supporters de l'équipe de France", hein les deux Michel ! 

 
 
 

 
Revenons à notre équipe, petit problème technique avec la batterie du CAP20 n°4… 

 
 
 
 

 
…rapidement réglé tout de même. 
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AMBIANCE DE TERRAIN…CHEZ LES FRANÇAIS 
 
 

                            
 Peña concentré avant le vol… …et décontracté après… 

                            
 Se plie aux exigences de ses admiratrices… …et commente le vol de Dousson pour l'ORTF 

                         
 Dousson, très crispé avant… …et soulagé après… 

   
 …Se libère et se laisse aller à des jeux de gamin aux dépens de son chef, le Cdt Baudoin… 
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AMBIANCE DE TERRAIN…CHEZ LES AMERICAINS 
 

                                   
Charlie Hillard se concentre "décontracté"…….avant son vol 

                                    
Mary Gaffaney et Charlie Hillard se prêtent de bonne grâce aux photographes 

 
Carol Salisbury et Art Scholl 

                                     
 Mary Gaffaney retour d'un vol Hello! 
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AMBIANCE DE TERRAIN…CHEZ LES RUSSES 
 
 
 

    
Liouba Morokhova : les pilotes russes féminines sont toujours très agréables à regarder… 

…voler, bien sûr !!! 
 
 

                   
 Parce que les avions …. …et avec le serre tête!!! 
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LES AVIONS: 
 
 

           

Le CAP20 

 

L'Akrostar 

   
 Allemand, "Français", ou Suisse. 
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Le Pitts "Special" 
 

         
 

 

           
 

Le Zlin 526 AFS 
 
 
 

 
 

Le Yak 18 PM 
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LES RESULTATS: 
 

    
 

                              
 Le champion du monde: Charlie Hillard La championne du monde: Mary Gaffaney 
 

 
et l'avion champion du monde: le Pitts Special. 
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SALON DE L'AVIATION GENERALE  - TOUSSUS LE NOBLE  - 05 AU 09/10/72 
 
Cette participation à ce salon devait permettre de présenter au petit monde de l'aviation générale les 
productions des Avions Mudry et Cie, comme avait été rebaptisée la C.A.A.R.P. 
Y étaient donc présentés en statique: un CAP10B standard, le CAP20 n°7, premier civil, et un planeur 
LS1.qui constituaient l'ensemble des machines construites à Beynes et à Bernay. 
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LA PREMIERE RENCONTRE CAP10- BOURGES, 28 AVRIL /1ER
 MAI 1973 : 

 
 

Reportage tiré de la revue Aviation Magasine n° 611 du01/06/73. 
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Auguste Mudry a toujours été opposé à la publicité "classique" (encarts dans la presse, par exemple, 
fût elle spécialisée) qu'il jugeait inefficace, il lui préférait de beaucoup les actions sur le terrain qui 
visaient à mettre en relation et pourquoi pas en compétition les clients réels ou potentiels et 
provoquaient des contacts avec le constructeur. 
 
Il est certain qu'on ne vend pas un avion comme une savonnette ou une eau de toilette et qu'il est de 
loin préférable de démontrer ses qualités en conditions réelles.  
 
Fort de ce principe et désireux de relancer par la même occasion la pratique de la voltige en 
compétition au niveau le plus basique, il organisera à Bourges la première rencontre CAP qui devait 
être une messe en l'honneur de son biplace CAP10 et une démonstration de la possibilité pour les clubs 
de s'équiper d'un monoplace de compétition avec la présence du 1er CAP20 civil, en l'occurrence le  
n° 7, destiné à l' Aéro-club de Picardie. 
 
La rencontre a mis en en présence une population de pilotes aux compétences très diverses allant du 1er 
cycle tout juste dégrossi aux pilotes de niveau national. De ce fait, ils ont été séparés en deux poules, 
chacune dotée d'une coupe: 

· la coupe "Gomy"  récompensera les pilotes les plus aguerris de la poule "A" en rendant 
hommage à ce pilote et cet homme de talent 

· la coupe "Groupe Mudry" récompensera les pilotes débutants de la poule "B"  en les motivant 
pour aller plus loin dans leur progression 

 
Les vols étaient supervisés par Daniel Héligoin et le "scoring" (le terme n'était pas encore en usage!) 
assuré par le secrétariat de la "C.A.A.R.P." 
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Eh oui, quand on regarde de la voltige, il ne faut pas avoir mal aux cervicales… 
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Daniel "coachait" avec une attention toute particulière ses deux poulains du moment, Montaine 
Mallet, alors débutante en voltige, et Bernard Melleton, instructeur planeur et voltigeur à ses heures 
perdues mais plutôt sur Stampe jusqu'alors. 
 

 

      
 

Séance de répétition au sol du programme en mimant les figures avec les mains et le corps, un exercice auquel tous les 
voltigeurs se soumettent et qui intrigue toujours les non initiés car il donne lieu à un étrange ballet. 

 

 
 

Melleton en "virage dos" sous le regard de Montaine et Daniel. 
 

 
 

Bon, c'est pas le tout de faire la marionnette au sol, maintenant, faut y aller ! 
Derniers conseils avant le décollage. 
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Un p'tit bisou à madame, un signe aux copains et on y va… 
 
 
 
 

Pendant les temps morts, des vols d'initiation en double commande ont été assurés par Jacques 
Ernoult, entre autres, afin de faire découvrir et pourquoi pas apprécier aux non initiés ce qu'est la 
voltige en avion vue de l'intérieur. 
 
 

         
 

 Tu vas voir, ça va bien se passer… …C'est bien, surtout quand ça s'arrête !!! 
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Les concurrents se succèdent, avec des fortunes diverses 

    
Les sourires sont souvent crispés avant le vol… 

 

 
Mais les traits se détendent au retour 

 

        
Le ballet est parfaitement réglé avec l'aide efficace des mécanos de l'armée de l'air 
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Le parking rassemblait une dizaine de CAP10 de provenances diverses, parfaitement alignés sur le 
tarmac 
 

           
 
et quelques décorations différentes du standard commençaient à apparaître, tant il est vrai que les 
possesseurs d'une machine sortant de l'ordinaire cherchent à se distinguer en obéissant à des pulsions 
diverses,  
 

      
régionales pour certains comme le CAP10 de Mr Sibué, 

 

 
ou simplement d'ordre esthétique, comme le n°01 de la "C.A.A.R.P." 

 
Ces quelques "dérives" de décoration nous semblent aujourd'hui bien timides mais les sponsors 

n'avaient pas encore fait leur apparition, ce sera pour plus tard ! 
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On notait par ailleurs la présence de deux monoplaces: 
 

 
 

   
 

Le n°7 civil et le n°2, modifié avec l'aile sans dièdre avec lesquels les pilotes chevronnés firent des 
démonstration de ce qu'est la voltige moderne, permettant aux jeunes de mesurer le chemin qu'il leur 

reste à parcourir pour parvenir au niveau international, si tel est leur désir. 
 
 
 

Pour clôturer cette manifestation, une formation composée de 5 CAP10 et des deux CAP20 nous 
dessina dans le ciel une magnifique figure terminée par le classique éclatement. 
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