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Le 3/5 « CTAR » et ses Melons.

Par le colonel BOURDILA

Or, ceci se passait en 1953.
Roger Rombi était «le Chef».
René Brognon le secondait.Les
autres... suivaient.La haut... il y
avait «La Base». JULES
(Morlat)... la commandait. Petit
Jules (Montagné Urbain) I’assis-
tait... Juste en dessous... il y
avait «l’Escadre». Jacques
Fabry... la régentait.

Nous autres, du futur «Comtat
Venaissin», nous étions une
demi douzaine de Melons-
Chefs, préposés a I'encadrement
et a la Transformation sur Avions
a Réaction (CTAR) de Melons-
Stagiaires, donc a leur instruc-
tion. Pourquoi Melons ? Parce
que c’est Bon ! Parce que
Cavaillon c’est pas loin, que
nous étions la pour faire mrir ...
des melons-pilotes et surtout
parce que c’était notre indicatif
en vol : Melon 15, 16, 17 pour
les chefs, 20, 21, 22... pour les
sous-chefs. Melon 50 pour Jules,
autorité supérieure, mais exté-
rieure. Et la suite, bien sur. Les
stagiaires, généraux, colonels...
Lieutenants, sergents ou réser-
vistes actifs, se retrouvaient dans
les indicatifs 25/30 et 40.

Les stagiaires actifs, devaient
faire 10/15 heures de vol en 3
semaines, sur Vampire Mk1 (30’
d’autonomie) et Mk5, avec ou
sans bidons, mais sans siege
éjectable.

Des souvenirs ? lls se ramas-
sent & la pelle, et les regrets
aussi ! (... c’était le bon temps).

Il'y eut le jour oli... Noétinger
largua ses bidons sur le parking
(pleins, les bidons of course).

Il'y eut celui oli... Nous avons
recu nos premiers stagiaires
«made in Canada». Les pdvres |
lls étaient les meilleurs, frais
émoulus du T-Bird/T33, avec de
belles ailes en chiffon brodé.
Tous préts pour les lacher-Mono.
Un peu émus peut-étre. Mais le
temps était beau. Nous les brie-
fames, toute une semaine,
comme a l‘accoutumée, tes-
tames comme il se faisait, rebrie-
fames une derniére fois. Puis les
graisseurs les breslerent, bien s(r
sous l'oeil attentif d'un CP du
Cadre, et voguent les galeres.
On les balancait vers les zazurs
a intervalles réguliers, toutes les
cing minutes.

Roger, le Boss en personne,
était monté a la Tour pour les
tenir en l'air de la voix et du
geste. Pensez donc comme il
savait bien faire, méme Jules,
que, quelques semaines avant,
«il avait su le poser sans histoi-
re» (c’est René qui cause).

Bref, on avait I’habitude. Mise
en route, roulage, décollage, du
Ter, du second, du 3, du 4, du 5,
pas de pb, ca baignait. L’homme
des ops (c’était moi, je me rap-




	



	[image: image2.jpg]



Escadron de chasse
     1/5 « Vendée »
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Escadron de chasse
2/5 « Ile de France »
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Escadron de chasse
3/5 « Comtat Venaissin »
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Escadron A.L.A

3/5 Mecheria


 HISTOIRES… PITORESQUE
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(sur une Base aérienne de la 4eme R.A.
bien connue des personnels de la

et qui n'est pas la BA 115...)

10 heures du matin.

Sur le terrain, les mécaniciens
s’affairent autour des appareils.
’un d’eux, s’approchant d’un
Sipa arrivé la veille au soir pour
&tre révisé, met des cales devant
les roues de lavion, retire la
housse, débloque les gouvernes
et commence a effectuer les
vérifications de la carlingue.
Croyant, a ce moment, qu’on
I"appelle, il descend de I'avion,
regarde autour de lui, et, ne
voyant personne, décide de
brasser I’hélice, mais... (c’est la
que le drame commence), a
peine a-t-elle fait un demi-tour
que le moteur démarre.

Touché au poignet par une
pale et suffoqué par le rugisse-

ment du moteur, le mécanicien

saute en arriere. La cale gauche
glisse et l"avion vire a droite.
Réalisant le danger, le mécani-
cien tente en vain de monter a
bord, puis de le retenir par le
plan gauche.

Poussant |'autre cale, I’avion
part droit devant lui, vire a
gauche vers le hangar, s'en arré-
te a 10 metres et commence une
série de chevaux de bois.

Toutes les précautions sont
immédiatement prises pour pro-
téger le matériel : les portes des
hangars sont fermées et les
avions éloignés a la hate.

10 heures 20.

’avion se déplace toujours
en cheval de bois a gauche
(1 tour en 3 secondes environ).

Un tireur d’élite, armé d’un
fusil MAS 36, est chargé de cre-
ver le pneu de la roue gauche
afin de limiter les déplacements
de l'avion.
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Le pneu gauche a plat, I'avion
tourne toujours. Pour arréter le
«fauve», on décide d’attraper la
roulette de queue avec une
corde. Tenue de chaque coté par
10 hommes, elle est glissée sous
la queue et soulevée au bon
moment. Sous le choc, I'équipe
opposée au sens de rotation
lAche la corde qui s’enroule
autour de la roue gauche et de la
béquille.

Dérangé dans sa ronde folle
I’avion sort du parking et va
continuer ses chevaux de bois
sur I’herbe.

11 heures.

'avion tourne toujours, un
peu plus lentement. Cette fois on
va essayer d’étouffer le moteur
en lui faisant avaler de l'eau : la
motopompe est mise en batterie.

11 heures 20.

Toussotant, crachotant, le
moteur copieusement arrose,
|’avion tourne toujours.

La corde accrochée a l'avion
vient se coincer sous la porte
d’une soute a essence. L'appareil
se redresse, part tout droit et
recommence ses chevaux de
bois devant la porte d’'un hangar.
Pour protéger le batiment des
fureurs du «monstre», des
poutres sont posées sur le sol.

Voila prés d’une heure trente
que le Sipa tourne. Il ne reste
plus qu’a espérer la panne d’es-

sence.

11 heures 42.

La béquille touche une
poutre, la roulette créve et la spi-
rale de l'avion s’agrandit. Le
dénouement semble proche.

11 heures 44.

|’avion saute les poutres et du
plan droit heurte le hangar. Il se
redresse et le percute violem-
ment avec I’hélice qui se brise.
Le moteur s’arréte.

Aprés 1600 chevaux de bois,
I’avion qui s’est bien vengé de la
négligence des hommes, se lais-
se enfin dompter.




Histoire et journaux de marche de la 5
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[image: image13.jpg]pelle bien) pointait les départs et
s’apprétait a noter les retours.
Las, 30’ étaient passées, le 6 rou-
lait au sol. Le Ter revenant, over-
shoota = trop long «remettez les
gaz» hurlait le chef... rien n'y
fit... ou plutét il le fit... (le
M-on !), juste de quoi sortir en
bout de bande et casser la
bagnole.

D’émotion le 6, qui ouissait la
radio et qui se trouvait dernier
roulant au sol, s’écarta du taxi-
way. Or, a I’époque, le taxi-way
en béton dominait bien le sol,
(boue et cailloux) de quelques
30 2 40 cm, et se trouvait donc
en surplomb. Exit la roulette de
nez, et de deux ! La tension
monta d’un cran, juste le temps
qu’il fallut pour que le 3 sorte de
~piste, a droite ou a gauche, je ne
m’en souviens plus. Aucune
importance, du reste, le 4 était,
dans l’instant, (disons 4'35")
venu faire pendant de l'autre
coté de la bande, presque en
face de la tour.

A |"époque toujours, nous
habitions une Fillod. Vous savez
une baraque en tbles, chaude en
été, froide |’hiver, mais bien
sympa quand méme, c’était
«cheu nous». Un «ami», du 2/5,
passa son museau par la fenétre
ouverte «Alors les Melons... on
fait carnaval ! 5 Lachés = 5
casualties ! C’est pour féter la 5»
«Tu retardes, répliquais-je avec

morgue, notre N° 5 s’est posé
court, beaucoup trop court, et
cela nous porte a un total de 6».
On ne le savait pas encore, mais
il n’y avait (heureusement) aucu-
ne «casualty», juste du bois
cassé et des tbles froissées, en
plus made in UK, I'histoire res-
tait donc relativement drole.
Cela dépend pour qui ¢

La «15» d’un Cdt d’Escadre,
propriétaire des avions, tres
furieux, (et vexé) venait de pas-
ser, cherchant un responsable ...
méme si pas coupable.. pour
passer sa hargne et lui dire son
fait. Il arriva a la tour pour y ren-
contrer un peau rouge non
moins furieux (mais plus hon-
teux encore). C'était le moniteur
chef (USAF) des A-26 Invaders
(les B-26 d’alors, c’étaient les
«Marauders»), qui assurait la
transfo des french bombers en
partance pour I’Asie. Le malheu-
reux, avait voulu doubler le
piege du n°6, immobilisé en
bord de taxy-way, «Y a pas la
place» lui avait-on dit. «Never
mind, I'v-flown 3300 hrs with
my baby».

1l était passé en force, sur la
droite, et son demi-train droit
s’était enfoncé dans la boue...
jusqu’a l’amortisseur. Il était
donc venu ; a pieds, jusqu’a la
tour pour demander de l'aide....
C’est alors que la Jeep du Cne
Deuil, (2 moins que ce ne fut

celle de Cimetiére, car il était lui
aussi dans le coin) cassant ses
freins, vint s’encastrer dans la
porte, au pied de l'escalier.
«bo», conclut Roger, fataliste et

réaliste, «C’est la  Saint-
Barthélemy ! On arréte et on
rentre !» «What means St

Beurtelami ?» avait demandé le
trop curieux Yankee. «Oh, You
Know», avait essayé d’expliquer
le chef, qui speakait fluently,
«That was a tremendous day
when the french catholics and
the protestants had established a
contest and... «I am Methodist
Il» avait coupé (fort irrévéren-
cieusement) l'américain. Triste
journée, peut-étre, mais on avait
bien rigolé.

Les «canadiens», d’ordre tres
supérieur, furent TOUS renvoyes
a Avord pour reprise en main.
|’escadre avait interdit le lacher
des huit suivant. On s’était
demandé pourquoi. Et le 3/5
reprit son rythme immuable de
machine bien rodée.

A suivre... Pour récits certifiés
conformes, JAB Le mnew-yatol a

Neauphle.




RUBRIQUE HISTOIRE DE L’AERONAUTIQUE 
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Le «<manche a balai»en anglaisle «stick» concrétise toujours
et sous toutes les latitudes 'apprentissage de tout candidat a
I’art du pilotage...
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RENCONTRES
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[image: image19.jpg]Etaient présents au diner de I'AP5

le jeudi 25 avril 1996 a ORANGE
M.

MAULANDI Tito (invité

d’honneur)

A A A A A A

. ANDRIEU Jean

. BERNARD Jean-Paul

. BES Alain

. BESNIER Alain

. BLANDIN Jean-Pierre

. BOUTEILLE Eric

. BOUTEVILLE Claude

. CHAIR Yvon

. CHARRIER Jean-Claude
. CUNHA Roland

. DE COOPMAN Fernand
. DELORME Jean-Claude
. DERIVIERE Christian

. DERSAHARIAN André
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. DI CONSTANZO Henri

DIEU Jacques
DUBOST Michel
DUMAS Robert

. DUMETZ Alain

A. EHRHART Ernest
.FENECH Georges

. FLEURANCEAU Roland

. GILBERT Navarro

. GIRAUD Michel

. GORCE Michel

. GUEYTE Charles

. GUIBERT René

. HAUTIN Henri

. LARTIGAU Jean-Claude

. LELONG Jean-Pierre

<L

. LEOFOLD Serge

. LEVESQUE Jacques
. LOREILLE Francois
. LOUBES Robert

. NICOLAS Jean

. PUECHJEAN Claude
. RISCH Hubert

. ROUTIER Guy

. SIRIEIX Jean-Pierre

. SOUFFLET Michel

. TESTANIERE Gérald
. THIERRY Emile

. WALLAEYS Jean

. ZIMMER Guy

Nous avons inauguré une nouvelle formule avec l'invitation d’une personnalité haut niveau; «Tito»
Maulandi nous a parlé avec humour, dynamisme et émotion de sa carriere et de ses vols d’essais sur
Baroudeur. Vous trouverez ci-aprés, la premiére partie d’un article qu’il a bien voulu écrire.

Sont pressentis pour venir a nos repas :
Monsieur BOULAY pilote d’essai hélicoptére, Monsieur DESCHAMP personnalité d’exception,
Monsieur MITAUX MAUROUARD qui a été premier pilote du Rafale, Général RAFAU, Monsieur
TURCAT et bien d’autres ...





Pour les amateurs de souvenir originaux.
« TITOU » LABAYE d’AP5 réalise pour vos chopes, tableaux, cadeaux divers peints à la main, selon vos désirs, aux armes des escadrons et GERMAS de la 5eme EC.

Accessoires 

Les tee-shirt et casquettes AP5 sont à présent disponibles. Vous pouvez adresser vos commandes au : MAJ  SOUFFLET ESTS 10/005 BA 115 84270 ORANGE Cedex

Tee-shirt : 40 francs, casquette : 25 francs franco de port.
LE S.E. 5000 BAROUDEUR
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Pour la premiére fois donc,
un ancien a décidé de nous faire
partager ses souvenirs au cours
de nos diners ; merci encore a
«TITO» MAULANDI. Voici la
premiére partie de sa contribu-
tion...

Réflexions sur un avion fossi-
le par son pilote en cours de fos-
silisation«Les vieux soldats ne
meurent jamais» (Ballade des
Isles Brittones)

Le jour de ma retraite, un
ingénieur qui avait partagé mes
joies, mes peines, mes doutes
aussi dans [|"aventure du
Baroudeur, a dit devant un
micro : «C’était le dernier chas-
seur marrant»

Je partage entierement ce
point de vue et j'y ajouterais
volontiers, romantique. Et pour-
quoi pas ¢ Tout le monde verse
une larme émue pour un wagon-
lit ou une vieille Rolls. On n’y
voit plus un quelconque tas de
toles car on y ajoute, en quelque
sorte, une T.V.A. sentimentale.

Je revendique le droit d’aimer
encore cet avion, pas seulement
parce que je l’ai mis en |’air pour
la premiére fois mais aussi parce
qu’il est aujourd’hui une espeéce
de fossile.

Cela est si vrai que pour en
faire figurer un au Musée de
I’Air, il faut en décortiquer trois
sortis a grand peine du gisement

de Cazaux, ou des chasseurs
mitraillent, tiraillent, percent,
criblent de vieux serviteurs qui,
n’en doutons pas, gémissent de
tant de cruauté.

La rage aveugle qui pousse a
détruire les vieux prototypes
laisse quand méme réveur. |l
s’est dépensé des trésors d’ingé-
niosité, de patience, de travail
pour faire voler un jour cette fer-
raille non ferreuse et lui donner
une ame.

C’est d’autant plus navrant
que des amateurs «éclairés»
vont, plus tard déployer les
mémes qualités pour tenter de la
reconstruire.

Les chasseurs actuels m’appa-
raissent comme des monstres
glacés. Je me suis méme laissé
dire qu’ils sont dessinés par des
ordinateurs. Cela me fait froid
dans le dos car, par définition, ils
ne peuvent étre que sans
défauts.

Le mien de chasseur en avait
plein de défauts. Il en était
émouvant comme le vilain petit
canard. L’ennuyeux, c’est qu’on
ne lui a pas permis de se trans-
former en cygne orgueilleux. Il
n’était pas le seul, la basse atmo-
sphere de la France fourmillait

de prototype ; trés peu ont été

suivis d’une série.

Jacques Noetinger a intitulé
son bouquin qui traite de cette
époque : L'Epopée.

En ce qui me concerne, mais
ceci n'engage que moi, je ne l’ai
pas percue comme une période
exceptionnelle.

Apres Mont de Marsan, I"éco-
le du PN. a Brétigny en 49, je
suis embauché par M. Lecarme
pour m’occuper, dés que cela
sera possible d’une machine
bizarre en cours de fabrication a
l'usine  S.N.C.AS.E. de Lla
Courneuve. Jignore a peu pres
tout de cet engin. Cela n’est pas
tellement curieux car il n’y a pas
de programme.

Notre P.D.G. M. Hereil a sorti
nos usines d’une situation diffici-
le. Béatiments endommagés,
machines-outils disparues en
Poméranie, Mecklembourg ou
Schleswig-Holstein, bref la cra-
potte.

La commande de fabrication
des Vampires sous licence puis
des Mistrals avait renfloué les
finances et M. Hereil voulait
SON prototype. Naturellement
j'ignore ce qui l'avait conduit a
souhaiter un avion de chasse,
supersonique en piqué, affranchi
complétement des surfaces
bétonnées, utilisant simplement
des surfaces «sommairement
préparées». Cela voulait dire
qgue cet avion a réaction utilise-
rait les terrains de chasse de 39-
40. Ce «sommairement préparé»
sera plus tard une source de
nombreux malentendus dans
I"interprétation plus ou moins
tendancieuse de |'adverbe.
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par un moteur francais (presque)
qui détermine sa masse maxima-
le a 6 tonnes. Il faut donc I’équi-
per de pneumatiques a basse
pression et ... comment les loger
dans les ailes ou le fuselage.
C’est 'impasse.

Il faut laisser les roues au sol
mais il faut y revenir, au sol, et si
possibles, sans dégits majeurs.
En somme c’était adopter la for-
mule de I"OISEAU BLANC qui
abandonna ses roues sitdt le
décollage. Naturellement, atten-
du que ce n’était quand méme
pas un avion suicide, on se
poserait sur un ou des skis qui se
logeront facilement dans la
structure tout en autorisant une
faible charge au cm2 sur le sol.

Quand j’ai eu a donner mon
avis, pour la premiére fois, pour
ce qui était des aménagements
de cabine, les choses se présen-
taient comme je vais tenter de
les décrire aussi fidelement que
possible.

C’est un mono-réacteur, ailes
médianes en fleche de 35°. Les
entrées d’air sont situées a I’'em-
planture des ailes. Le fuselage
trés pointu se termine a l’avant
par une perche badin.La profon-
deur est haute. La visibilité
depuis la place pilote est trés
bonne.

On va avoir la curieuse
impression de se poser normale-
ment «sur le ventre» car les

patins soutiennent |’aréte ventra-
le du fuselage a tout juste 20 cm
du sol. Les patins principaux ont
une longueur d’environ 1,20 m.
lls sont en magnésium recou-
verts d’une bande d’usure en
acier. A I’avant ils sont de forme
ogivale un peu comme des spa-
tules de ski. Une couche de
plastique fait isolant ; c’est
mieux car I’ame est un métal qui
briile bien.

Les chocs pendant |’ atterrissa-
ge sont encaissés par un pivote-
ment latéral freiné par des ron-
delles de caoutchouc travaillant
en torsion ; la voie étant variable
on devait avoir un bon effet sta-
bilisateur sur le cap. Ces patins
principaux sont rentrant ainsi
que le patin arriére.

Le chariot qui porte ’avion
pese 1,3 tonnes. Il est prévu
pour assurer le roulement au sol
et le décollage. A ces fins il pos-
sede des roues a basse pression,
des freins commandés par une
poignée genre spitfire, et un
répartiteur sur le palonnier.

La suspension et "amortisse-
ment son rustiques : compres-
sion de rondelles de caoutchouc
et restitution par frottement sur
des rondelles intermédiaires en
dural. Le freinage peut étre éga-
lement commandé automatique-
ment apres le largage de ’avion
de maniére a obtenir 'arrét du
chariot (autant que possible dans
les limites de I"épure). La liaison
avion-chariot est assurée par un

crochet a bombe du type cou-
rant.

Je ne vais pas assommer le
lecteur (éventuel) d’un tas de
détails techniques. Une chose
est certaine c’est que cet engin
sur son chariot était curieux, je
n‘ose pas dire ridicule. Par
contre, sur vérins, en ligne de
vol, il était franchement beau.

L'ingénieur en Chef qui ani-
mait la petite équipe de concep-
teurs et de réalisateurs se nom-
mait M.W. Jakimiuk. C’était un
homme d’une grande culture,
tres Slave quelquefois, qui
n’avait pas son pareil pour exi-
ger de ses collaborateurs des
idées et du travail.

J'ai assisté un jour a une
réunion ou, aprés avoir regardé
son monde par dessus ses
lunettes il dit, avec son accent
délicieux «Messieurs, j’ai décidé
de vous augmenter ... le travail».

[l employait assez volontiers
ce régime de la douche froide ce
qui maintenait une saine émula-
tion.

Dés le départ jai senti chez
tout le monde un enthousiasme
merveilleux. Nous avions l'im-
pression de marcher hors des
sentiers battus. Pour étre franc,
le public ne se bousculait pas au
portillon pour mettre en [air
cette mécanique que d’aucun
qualifiaient de diabolique
(c’était les plus gentils). D’autres
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[image: image25.jpg]affichaient, en public, un scepti-
cisme de bon aloi.

J'ai noté a ce sujet que c’est
un travers bien francais que de
critiquer méchamment toute ini-
tiative nouvelle. Ca fait bien, et
puis cela permet quand ¢a ne
marche pas le trés classique et
bien porté «je l'avais dit».
Quand ca marche, au contraire,
les gens sont tellement contents
que tout est oublié et le cham-
pagne du succeés est bu sans
remord excessif.

Nous étions bien conscients,
et moi le premier, que la sépara-
tion des composants a la vitesse
de décollage, sur un terrain bos-
selé, constituait une phase déli-
cate. On peut comprendre
quand on est navigant que, se
trouver a quelques centimétres
d’une masse d’une tonne lancée
a 200 km/h et qui risque de cara-
coler n’est pas une position
confortable.

En outre la «tenue de route»
du chariot risquait d’étre bizarre
et nécessitait une expérimenta-
tion et une éventuelle mise au
point. On avait donc fabriqué
une maquette qui reproduisait,
au mieux les masses, les cen-
trages et les inerties de l’avion et
on avait juché ce «machin» sur
un chariot.

Ce «composite» opérait a
Persan-Beaumont, propulsé par
des fusées a poudre. Cela ferait
plus sérieux si je disais que

c’étaient des STRIM a propergols
solides, enfin c’étaient des «péte
a feun.

Mon copain Marchandeau
avait amené (j’ai oublié de dire
qu’il y avait un pauvre humain
dedans) avec des freins et une
direction aérodynamique, avait
amené dis-je le machin a 150
km/h sans rencontrer de difficul-
tés particulieres, mais le terrain
se révélait trop court pour conti-
nuer sans de fortes chances de
terminer dans le pavillon en

pierre meuliere du petit retraité.

On décida d’amener le
machin a Istres aux grands
espaces et du méme coup de me
faire profiter des susdits «péte 2
feu»... mais une idée germa qui
fit son chemin : pourquoi ne pas
ajouter des ailes, des com-
mandes, et une propulsion au
machin ¢ Sitot dit, sitdt fait et
le «MACHIN» devient la
«CHOSE».

Tres difficile de décrire en
termes techniques parce qu’a ce
stade la ¢a dépasse la technique.
Il 'y avait je Iavoue, des com-
mandes, des gouvernes, des
ailes droites immenses terminées
par des fences, s’il vous plait, et
le croupion, lui s’enrichissait de
deux fusées (comme il est dit
plus haut) de 750 kg de poussée
chacune, pour une durée de 4
secondes de fonctionnement.

Je dois dire que c’était
assez horrible mais cela devait

permettre d’expérimenter sans
danger (pour la machine véri-
table) la phase de séparation des
deux mobiles qui, il faut bien le
reconnaitre aujourd’hui n’était
pas courue d’avance.

J'étais jeune dans le métier et
j’al accepté de monter dans la
«CHOSE». Je me souviens trés
bien de mes Littolff et Sarrail qui
avaient prévu que ca se passerait
mal et qui, aimablement ajoute-
rent : «En admettant, comme
prévu, que tu te fasses mal sur ce
truc, on va étre obligé de rigoler
et c’est embétant parce qu’on
t'aime bien».

Je les ai taxés de « pessi-
mistes noirs » et décrété, non
sans orgueil, que je m’en sortirai
les braies nettes. Quand méme
j’ai demandé trois modifications
qui me furent accordées, a
savoir une signalisation fiable de
I’extinction des fusées du cha-
riot, un capitonnage de la cabi-
ne et une chambre a air sous les
fesses.

Décrire tout ce que j'avais a
faire me parait fastidieux, ce qui
est certain c’est que c’était trop
pour moi et surtout la succession
des événements et les actions
étaient trop rapides pour un
bonhomme qui tire incompara-
blement moins vite que son
ombre. Ca s’est fort mal termi-
né... enfin pas si mal puisque
j’étais vivant et encore capable
de dire comme le perroquet
«Quel jeu de c.. !».
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[image: image27.jpg]Tout de méme cela servit a
démontrer que nous pouvions
envisager sereinement le pre-
mier vol. C’était toujours ca.
Bien entendu on ne parlait que
de décollage parce que, pour ce
qui est de |"atterrissage, il valait
mieux espérer que ca se passe-
rait mieux, attendu que la
madquette n’était plus qu’un tas
de ferrailles et de bois.

Turcat s’est servi de cette
mésaventure pour illustrer un
article tendant a expliquer que
dans certaines circonstances les
réflexes humains sont d’une len-
teur désespérante. Il avait raison
mais ou je lui donnais tort c’est
gu’il ajoutait, je cite : «le pilote
s’est retrouvé a coO6té de sa
machine parfaitement ahuri». Il
avait tort parce que j’étais ahuri
au plus que parfait. En outre,
j’étais moulu et comme roué de
coups ce qui s'expliquait aisé-
ment attendu que je m’étais
écrasé comme une crépe d’'une
altitude évaluée par les témoins
impartiaux, a une dizaine de
metres.

Naturellement, tout cela peut
paraitre de nos jours pas tres
sérieux. Je l'admets volontiers
mais je voudrais essayer de faire
comprendre au lecteur 'am-
biance de I'époque, en quelque
sorte remonter le temps.

Il y faudrait du talent et méme
si I'odeur du kérosene éveille
des souvenirs, le golt des made-
leines est d’une autre facture.

Ca n’est pas facile de se
mettre en scene soi-méme, on
risque de donner une image de
prétentieux ou bien de demeuré.
Quelle que soit l'opinion que
vous choisirez, je serais trés heu-
reux si, a travers moi, se maté-
rialisait une heure, voire une
journée d’il y a... 40 ans. En
froid raisonnement ces mémes
temps, ou a peu pres, séparent le
Deperdussin-Gnome de 100 CV,
du Baroudeur et ce dernier du
Rafale.

Nous étions quand méme
passés du romantique Pilote
d’Essais «Bon avion, répond
bien», a des méthodes scienti-
fiqgues méme si elles apparais-
sent maintenant surannées et
quelque peu imprécises. Qui
aurait pu penser a une télémesu-
re et a la visualisation, au sol,
d’'un phénomene fugace et sur-
tout aléatoire ?¢

Nous ne connaissions qu’une
seule méthode : aller y voir et je
peux vous assurer que personne
n’'y trouvait trace d’un quel-
conque héroisme qui eut été
considéré comme de trés mau-
vais aloi.

En somme nous faisions notre
boulot au mieux de nos possibi-
lités, et méme si nous étions cri-
tiquables (qui ne l'est pas ?) nous
étions honnétes.

Ft si on prend mon cas per-
sonnel, comment en eut-il été
autrement ¢ Apres la chasse, le

CEAM de Mont de Marsan puis
le C.E.V. Je ne vois pas par quel-
le mystérieuse alchimie je me
serais transformé en fainéant,
dégonflé et surtout d’une
incroyable avidité de pognon
frais. C’était pourtant une ten-
dance contre laquelle nous
avions a nous défendre et aussi
contre |'ironie méchante, celle
qui fait mal. S’il y a un étre
humain qui apprécie la plaisan-
terie c’est bien moi mais je cesse
de m’y retrouver a l’aise quand
elle devient lourde et c’était sou-
vent le cas.

Je n‘en conserve naturelle-
ment aucune amertume mais je
me souviens de certains propos
et de certaines attitudes qui ne
faisaient guére honneur a leurs
auteurs.

Tout cela pour expliquer que
le vilain petit canard ne se corri-
geait pas facilement de ses
défauts. Au contraire chaque
jour nous apportait une nouvelle
déception. Je me souviens natu-
rellement que des principales et
si je devais en dresser une liste,
je serais bien en peine et il fau-
drait un bouquin gros comme la
Bible des Gédéons.

La suite... au prochain numéro...
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EDITORIAL





Premier anniverssaire de la création d’AP5. Il n’est pas question de faire de bilan, cette association n’a que trois raisons d’être :





Faire vivre l’esprit de la 5éme Escadre de chasse malgré la décision malencontreuse de dissolution de cette unité, (1)


Manifester notre solidarité à ceux qui sont dans la difficulté,


Œuvrer pour aider à la renaissance de l’unité.


Chacun sait bien, consciemmentou inconsciemment au fond de lui-même, l’importance d’un étage fédérateur des tendances centrifuges des escadrons français, chacun sait bien que l’appartenance à AP5 est à la fois un témoignage de passé, un pari sur l’avenir et un geste symbolique d’amitié à ceux qui tiennent aujourd’hui les rênes de l’Armée de l’Air.


Prochain rendez-vous le 27 septembre où nous acceuillerons un nouvel invité de marque. Bon anniversaire à AP5, bonnes vacances à tous.








A cette époque et dans les 2 ans qui ont suivi je ne pouvais m’empêcher de penser à D. Nixon qui, dans un livre décapantdont je recommande la lecture, parle de la dissonance cognitive des chefs militaires britaniques à la fin du 19eme siècle et dans la première moitié du 20eme


La dissonance cognitive est un processus psycologique qui se résume ainsi : une fois la décision prise et le sujet engagé dans une certaine direction, son état mental change, l’objectivité s’éloigne, la partialité et le parti pris dominent. L’étendue de la dissonance est fonction de l’importance de la décision.




















Merci au COL BOURDILA qui a bien voulu nous faire partager ses souvenirs. Vous en trouverez le récit d’une première partie dans cet AP5 NEW’S.





Notre assemblée générale s’est réunie, comme précédemment annoncé par AP5 NEW’S n°3, le samedi 11 mai sur la BA 115.


Vous en trouverez le compte-rendu joint au présent numéro. 
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…TOP DERNIERE…TOP DERNIERE…TOP DERNIERE…TOP DERNIERE…





Le prochain dîner des personnels de la 5 aura lieu : le Vendredi 27 septembre 1996 au Restaurant « Le Pigraillet » Colline St Eutrope à Orange. Michel TRANCHAND dit THERA de l’AP5 y exposera quelques toiles.





Ne manquez pas de vous inscrire sans tarder à cette soirée de retrouvailles en transmettant comme à l’accoutumée votre chèque de participation (150 Francs) au :


MAJ  SOUFFLET


ESTS 10/005


BA 115


84270 ORANGE Cedex
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