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[image: image28.jpg]médicaux partagent la méme voiture
congue pour transporter un homme
couché. Dans leur véhicule, les
cuisiniers peuvent préparer les repas
en roulant et les servir chauds a
['escale. La voiture radio, avec son
groupe électrogéne peut trafiquer
avec le monde entier.

Deux mois avant le départ,
quand le passage a travers la
montagne fut envisagé, il fallut créer
de nouvelles autochenilles adaptées
a ['obstacle. Pas le temps de conce-
voir du nouveau mais avec André
Citroén, il n'y a pas de probléme qui
n'ait sa solution. On fera donc avec
ce qu'on a. C'est ainsi que naquit un
nouveau modele fait des meilleurs

éléments de plusieurs types.

Sur un chassis de P19 (P pour
propulseur) C6, on greffa un moteur
de C4F. On conserva le pont arriére
P19 avec réducteur mais on monta
des propulseurs P17. Des filtres a
air sont montés sur de rustiques car-
burateurs en bronze capables
d'avaler n'importe quoi. Les carros-
series sont allongées, élargies. On
soude les portieres et on y découpe
un passage. Les ailes disparaissent
remplacées par de grands coffres en
aluminium placés de chaque coté
entre la roue avant et la chenille. Se
glisser au volant devient difficile et
les chauffeurs trouvent plus pra-
tigue de monter par les places
arrieres et d'enjamber le dossier des
places avant pour, d'un glissement
latéral, se retrouver de la place
droite en place gauche devant le
volant. C'est clair ?

La aussi il y a sept voitures : 4
Torpédos, soient la voiture amirale
n°T "Le Scarabée d'Or", la voiture
scientifigue n°2 "le Croissant
d'Argent”, la voiture cinéma léger
n°4 ; puis viennent la n°5 cinéma
lourd qui transporte le matériel
d'enregistrement et la n°6 voiture
atelier. Ces deux derniéres sont
identiques aux quatre premiéres a

ceci pres que les places arriéres ont
été remplacées par des plateaux de
camionnette ol le matériel encom-
brant est plus a l'aise. La derniere
voiture, une C6, transporte la TSF et
pese 7 tonnes en ordre de marche.

Chaque voiture a un réservoir
d'essence supplémentaire encastré
dans le chassis a ['arriere. Une
pompe électrique remplit 2 la
demande le réservoir avant
classique. Des outils (pelles,
pioches, masses, barres a2 mine)
sont fixés sur les caisses. Il reste peu
de place pour les objets personnels.
Les mécaniciens ouvrent une petite
porte sur le c6té gauche du rouleau
de franchissement et gagnent ainsi
un peu de place. Les armes sont
dans les coffres arrieres des
Torpédos.

La vitesse est d'environ 30 kms/h. La
consommation est de 20 litres d'es-
sence et d'un-demi litre d'huile au
100 kilométres.

Départ de Beyrouth

le 4 avril 1931 a 6h15.

A Damas, l'ordre de marche
n°11, tapé a la machine sur papier
a entéte de l'expédition, précise :
"L'expédition quittera Damas
demain, 7 avril 1931, dans la mati-
née en direction de Palmyre. Réveil
a 3h45 pour étre en ordre de
marche a 5h15.

Un défilé de troupe comprenant
des éléments de toutes les troupes
de la garnison aura lieu a l'occa-
sion de ce départ sur le terrain du
bivouac. Les voitures seront
formées en bataille devant le fort
Gouraud. Elles arboreront les
flammes tricolores. Le défilé aura
lieu a 6h30. Apres le défilé, les
voitures partiront encadrées par les
cavaliers Tcherkesses.

Tenue : tenue de route habituelle
mais la veste de cuir sera remplacée
par la vareuse d'uniforme, casque,
rubans de décorations.

Cette prise d'arme sera enregis-
tree par le service cinématogra-
phique (muet et sonore)".

Signé G.M. Haardt

jusqu'au pied de I'Himalaya, la
colonne ne rencontre aucun obs-
tacle et roule de réception en
réception survolée par les Potez 25
de I'armée d'Orient. Des voitures 2
roues accompagnent aussi la
colonne. Une Torpédo C6 rouge
permet aux cinéastes de s'éloigner
du convoi pour varier les prises de
vues et un petit camion C6 1800
kgs qui permet a Yves Gauffreteau,
cuisinier, de nombreux arréts pour
I'achat de vivres frais et de rattra-
per la colonne le moment voulu.
Quelques gués a passer, trés photo-
geniques, sont 1a au bon moment
pour corser un voyage qui, pour
I'instant, manque de relief aupres
du service cinéma. Seule ombre au
tableau, on est sans nouvelles du
groupe Chine parti en méme temps
de Pékin. La bas, rien ne va plus.
Le départ s'est effectué dans une
ambiance alourdie par une cam-
pagne anti-francaise de la presse
chinoise qui accuse I'expédition de
cacher des espions chargés de

‘repérer une voie d'invasion. 200

kms plus loin la colonne s'immobi-
lise ayant consommé toutes les
chenilles prévues pour le voyage
entier. Les propulseurs d'un
nouveau type sont mal réglés. Les
voitures surchargées et les surten-
sions brutales ne pardonnent pas.

Discussions tendues entre
Charles Brull, ingénieur, et le chef
mécanicien Maurice Penaud.
Eternel décalage entre la planche 3
dessin et la clef 3 molette. Penaud
a gain de cause et les propulseurs
sont modifiés mais il faut attendre
les nouvelles bandes commandées
a Tavel par Point, retourné i Pékin
en camion. Elles arriveront par le
Transibérien.
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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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... Sur les vertus de la persévérance ... Par Alexis BELIAEFF

lein de fougue et d'enthousiame,

aprés avoir découvert l'univers
aéronautique sur le terrain de Feés,
j'étais bien décidé a devenir pilote.
C'était un réve accessible puisqu'il
suffisait d‘'obtenir une bourse de
I'Armée de I'air, a condition de pas-
ser la visite médicale.

Premiere visite médicale a
Rabat. Mon optimisme initial avait
bien vite fait place a une véritable
angoisse. J'appris qu'il fallait se
méfier de ceux qui vous scrutent et
qu'un scrutateur pouvait étre impi-
toyable en dépit de son apparence
débonnaire. Le médecin chef me
paraissait trés bonhomme, peut étre
a cause de son embonpoint et de
ses grosses lunettes.

Exclut par le coefficient PIGNET.

Il y a des gens qui ont pignon sur
rue, Pignet, lui, a laissé son nom a
un coefficient rapport entre la
taille, le poids et le tour de poitrine.
Avec les parameétres 1,85 m, 59 kg,
92 cm, cela donnerait 185 (92-59)
et le résultat devrait étre égal a O.
j'étais tres loin du compte... Il
aurait mieux valu que je sois petit
et gros, taillé en bouteille de Saint-
Galmier. Indisposé a la vue de mon
anatomie qu'il considérait comme
une incongruité, il m'avait éliminé
avec l'indignation de ['homme
honnéte qui accomplit en toute
rigueur son devoir. La norme, c'est
la norme et réciprogquement...

Proverbe bantoustan : "quand
on ne peut entrer dans la maison de
son pére, on rentre dans la maison
de son oncle". J'ai décidé de tenter
la Marine nationale. J'ai donc été
convoqué a Toulon pour des tests
psychotechniques et la visite médi-
cale. Bien que 'ambiance fut plus
conviviale, j'ai été de nouveau

refusé. Cette fois |2 pour deux
motifs : cloison nasale déviée et
poids insuffisant. Cependant, le
médecin chef me donnait une
seconde chance en me convoquant
six mois plus tard avec comme
conditions : 6 kg de plus et une
opération rhinologique.

Quatre mois durant, je m'entral-
nais donc a boire de grandes quan-
tités d'eau pour agrandir mon esto-
mac (du moins je le croyais !), a
manger des féculents. Ce régime
hypercalorique m'avait permis de
prendre 200 grammes. De toute
facon, je ne pouvais pas me payer
une opération. Je décidais donc
d'abandonner la Marine.

"Quand on ne peut rentrer par la
grande porte, on entre par la porte
de derriere" (proverbe koweitien).
Rappelé par mon devoir militaire a
I'issue des EOR a Caen, en amphi
orientation, ou nous étions 200, on
a demandé dix volontaires pour
devenir pilote opérationnel de
réserve. M'attendant a une forét de
bras levés, 3 mon grand étonne-
ment, six mains seulement se sont
levées. J'ai pensé avoir mes chances
mais il fallait repasser une visite
médicale au CEMPN de Paris.
Encore une fois j'ai été... refusé.
Cette fois pour deux nouveaux
motifs : inapte au siége éjectable
(scoliose et cyphose), taux d'albumi-
ne, et poids insuffisant. Pignet avait
encore frappé avec acharnement.

L'exclusion n'était pas totale,
j'étais  repéchable, peut-étre
comme observateur en Algérie, a
condition d'éliminer mon albumine
sous trois mois. A partir de ce jour-
la, pour les visites de contrble a
['unité, pratiquement quotidiennes,
j'ai présenté |'urine d'un camarade,
choisi parmi ceux qui menaient

une vie d'ascete, pour étre sQr
d'étre aux normes. Bien entendu,
mes résultats ont été trés bons et je
suis parti a Paris de nouveau pour
repasser ma visite médicale d'ob-
servateur. Je m'étais donc muni,
comme a |'habitude, d'une petite
bouteille contenant |'urine sélec-
tionnée. Mais c'était ['hiver,
la petite bouteille avait 3 moitié
gelé. Parmi les verres 2 pieds,
fumants, disposé sur la paillasse
carrelée de l'infirmerie, le mien
faisait "pitié" mais l'infirmier avait
sans doute d'autres préoccupations
plus importantes. Grace 3 ce sub-
terfuge, j'ai enfin été admis 2 mon
grand soulagement. Moralité
"quand on veut la fin, on se donne
les moyens".

J'avais voulu étre pilote, j'étais
finalement observateur. Mais aprés
un an d'Algérie, des volontaires ont
été demandés parmi les observa-
teurs pour en faire des pilotes, car a
cette époque la, on en manquait !
J'ai donc passé une nouvelle... visite
médicale préparatoire a l'infirmerie
d'Oran. Le médecin capitaine, d'un
air tres dubitatif a I'examen de mon
livret, m'a dit : "Vous n'avez aucune
chance, étant données les piéces
figurant dans votre dossier".
Méditant dans le train qui m'emme-
nait au CEMPN d'Alger, songeant
aux paroles du médecin capitaine,
j'examinai l'enveloppe dans laguelle
se trouvait mon livret. Un rabat était
rempli de tampons, |'autre était
vierge et a moitié décollé. La fenétre
du compartiment étant 2 moitié
ouverte, sous l'effet du vent, le rabat
s'est décollé... A mon grand déses-
poir, les piéces compromettantes se
sont envolées malgré mon acharne-
ment a les rattraper...

C'était le mois de juillet, le méde-
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[image: image10.jpg]cin chef était absent. J'ai donc passé
la visite avec un sous-lieutenant a la
mine patibulaire. Je croyais que tout
était fini. A la fin de la visite, il a jus-
tifié ma maigreur par rapport aux
normes - pourtant j'avais grossi de
deux kilos. Il me dit : “je vais inscri-
re que tu as maigri a cause des
fatigues opérationnelles sinon tu ne
peux pas passer”. C'est lui le patibu-
laire, qui a donné le petit coup de
pouce au destin il signait donc ma

visite d'admission. Le handicap était

levé, je partais pour Marrakech. J'ai
volé ensuite sur avion de chasse jus-
qu'a I'age de 55 ans (NDLR : Alexis
Beliaeff a été par la suite pilote
d'essais et de réception pour
Dassault Aviation. Cf ; son portrait,
Info-Pilote, février 1997).

Malgré ma cloison nasale
déviée, je n'ai jamais subi d'inter-
vention rhinologique. Bien qu'in-
apte au siége éjectable, je n'ai
jamais repassé de visite au siege. Je
n'ai jamais eu mal au dos. Je n'ai
jamais eu d'encéphalogramme. Je
n'ai jamais plus eu d'albumine. Et
pourtant, dans la chasse, on ne se
ménageait pas, surtout dans des
duels aériens qui duraient vingt
minutes a pleine charge, post com-
bustion, qui commencaient a
40000 pieds pour se terminer a tres
basse altitude et qui demandaient
une folle dépense d'énergie. Je sais
par expérience, qu'un maigre sera
dans ce métier beaucoup plus
endurant qu'un pilote de chasse
corpulent. J'ai connu dans ma car-
riere des gens beaux, droits comme
des | et qui ont trés vite mal vieilli
et ont abandonné. Un critére, qui
n'est pas pris en compte alors qu'il
est essentiel, reste celui permettant
d'évaluer le comportement et les
réactions en état de stress. Je recon-
nais qu'il est aussi trés difficile d'étre
sélectionneur car il y a toujours,
bien entendu, une part de loterie.

Cette histoire singuliére n'est pas

exemplaire. Elle refléte seulement
un état d'esprit. D'autres ont eu des
problémes avec la vision, ['audition.
J'ai connu un pilote éliminé dans la
chasse, pour la vue, et qui a fait une
tres brillante carriere de pilote
d'essais. L'homme passionné sait
surpasser son handicap.

Pour finir, je citerai un proverbe

australien aborigéne : "si tu ne peux

pas rentrer par la grande porte,
entre par la petite porte, si la petite
porte est fermée, entre par le
vasistas...".

______@_._..___

La croisiere
Jaune 1931-1932

prés la traversée du Sahara

et la Croisicre Noire, G.M.
Haardt met sur pied avec André
Citroén un projet qui rameéne les
raids Africains au rang de simple
promenade. Faire une liaison entre
les deux poles de la présence
francaise : la Syrie et I'Indochine
par le Turkestan, le Sin Kiang et la
Mongolie, avec retour par la
Birmanie, les Indes et la Perse :
une ballade de 30.000 kms !

Aprés de difficiles négociations
avec la Russie (I'itinéraire prévoyait
le passage au nord de I'Himalaya en
territoire soviétique), il faut arracher
les autorisations de traverser les pro-
vinces chinoises. A Pékin, deux
hommes rompus a la diplomatie
asiatique se démenent : Victor Point
et, pour l'aider, un personnage énig-
matique, Vladimir Pétropasloski dit
Pétro, slave polyglotte et impéné-
trable qui finira sa carriere au

deuxiéme bureau. Avec une habileté
étonnante, ils ménent a bien la
tiche difficile, dans un pays en
pleine anarchie, d'organiser les
caravanes nécessaires a l'installation
des dépots de ravitaillement espacés
le long de l'itinéraire. En 1931, la
Chine c'est la France pendant la
guerre de 100 ans ! Tout est amené
par le Transibérien puis chargé a dos

de chameaux.

A la fin de 1930, tout le prévisible
ayant été prévu, il n'y a plus de place
que pour l'imprévu qui ne se fait pas
attendre. L'URSS refuse le passage
sur son territoire. Il faudra donc se
faufiler a la jonction du Pamir et de
['Himalaya. Les C6 préparées sont
trop lourdes et encombrantes pour
passer. |l est donc décidé de créer un
second groupe plus léger qui, de
Beyrouth, marchera a la rencontre
de l'autre qui lui partira de Pékin.
Haardt prend le commandement du
groupe qui affrontera |'Himalaya
baptisé Groupe Pamir. L'autre
devient le Groupe Chine et sera sous
les ordres de Victor Point.

Les voitures du Groupe Chine
sont des prototypes a la Jules Verne,
tout en aluminium longuement
étudié. Chaque autochenille a sa
fonction propre et est équipée en
conséquence. Elles ont chacune un
sigle et un numéro qui se retrouvent
sur les remorques et les bagages
facilitant ainsi le chargement lors
des levées de camps.

Le matériel de campement est
concu par Vuiton qui a déja équipé
les deux premiers raids. Du toit de la
remorque, ol elle est rangée en
ordre de marche, la tente se déplie
derriére chaque voitures et de la
remorque sortent tables, chaises, lits
pliants avec moustiquaire, etc, et
valises personnelles. Sur les cotés
des remorques de petits lavabos se
déplient alimentés par un réservoir
d'eau.

Les services mécaniques et
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[image: image13.jpg]La colonne repart vers |'ouest.
On est loin des escales mondaines
du groupe Pamir. En Chine, ol régne
I'insécurité, il faut négocier a
chaque kilomeétre avec des bandes
armées qui pillent les dép6ts et ran-
connent les voyageurs. La guerre
civile fait rage entre musulmans et
chinois. Les routes sont bordées de
cadavres suppliciés et sur les
murailles des villages fortifiés on
expose le corps des ennemis.

[l faut tout le talent de Point et de
Pétro pour faire avancer la colonne.
On fait des cadeaux, on négocie, on
salue en souriant ; le soir on met les
mitrailleuses Lewis en batterie.

A Ouroumtsi, dans le Sin-Kiang,
le maréchal King qui s'est soustrait a
I'autorité de Pékin, confisque les
laissez-passer de Tchang Kai Chek et
veut utiliser les autochenilles pour sa
guerre personnelle. Point, parti en
avant pour négocier une fois de plus,
s'‘échappe de la ville a cheval, fait
arréter le convoi et démonter les pro-
pulseurs. Les mécaniciens chinois
envoyés par King se déclareront
incompétents a les remonter. Les
voitures sont sauvées mais le groupe
Chine est prisonnier. Des scellées
sont mises sur la voiture radio et tous
les télégrammes doivent passer par
King.

Pendant ce temps, le groupe
Pamir a mangé son pain blanc et
attaque |'Himalaya. On est en Inde,
donc chez les Anglais qui, sans
interdire le passage des Francais (on
est ami !), leur refusent I'utilisation
de la seule route praticable car elle
est stratégique. |

Aprés un dernier toast entre gent-
lemen, les Anglais laissent partir les
Francais persuadés qu'ils vont les
voir revenir bientdét avouer leur
échec. Les Anglais ont un co6té
“chinois" indéniable.

Haardt et Audouin Dubreuil, son
second, ne gardent que deux
voitures. Le Scarabée d'Or et le

Croissant d'Argent. Les autres sont
renvoyées en France avec le person-
nel et les remorques. C'est la que
['on rentre dans la légende. Les
Anglais estiment qu'il faut, en mon-
tagne, dix coolies pour un européen.
Les caravanes se forment et partent
en avant et il faut d'autres caravanes
pour alimenter les premiéres.

Les voitures sont allégées au
maximum. Les coffres latéraux sont
démontés. Les moteurs sont équipés
de culasses rabotées pour augmen-
ter la compression et garder encore
quelques chevaux dans l'air raréfié
des hauts sommets.

Haardt conserve tout de méme
ses cravates et ses uniformes. Les
boys en livrée aux couleurs de deux
chefs (jaune et noir pour Audouin-
Dubreuil) serviront le thé sur des
tables couvertes de nappes de
Rodier dans un service aux armes du
Scarabée d'Or.

Le chemin prévu pour des
poneys devient dangereux pour les
voitures. Dans les lacets, chaque
virage est pris a la barre & mine pour
faire riper les autochenilles peu
maniables. C'est la que ['aventure
prend une dimension humaine fabu-
leuse. Haardt a dit qu'il fallait passer,
donc on passe. Les ponts fragiles qui
enjambent les crevassent sont passés
voitures vides et sans chauffeur par
sécurité. Sur |'un d'eux, le Scarabée
d'Or s'engage de travers et se
bloque. Les coolies continuent a
tirer malgré les hurlements des
mécaniciens. Le pont craque,
Ferraci, le chef mécanicien, bondit,
redresse le volant et la voiture passe.
Il v aura 44 ponts. Le chemin
devient sentier puis disparait dans
un éboulement. Les voitures sont
démontées, passées en morceaux
puis remontées. Certains jours la
moyenne est de 6 kms en 18 h.

Cécillon, chauffeur du Scarabée
d'Or, sent le terrain se dérober sous
la chenille gauche. A droite la paroi

rocheuse, a gauche un a-pic, en bas
un torrent. Osant a peine respirer,
Cécillon arréte son moteur, "Sur quoi
suis-je assis ¢" "Sur rien, bouge pas".
Il faut 5 heures pour dégager la voi-
ture, reconstruire le chemin et faire
passer le Croissant d'Argent, Cécillon
plus tard dira : "Je ne me souviens
pas avoir dit quoique ce soit, j'avais
bien trop peur"... Parce qu'en plus
ces hommes sont modestes.

Le col de Brouzil (4.200 m) est
passé dans la neige et I'on arrive a
Gilfit. La, c'est du délire, on n'a
jamais vu une voiture !

Le groupe Chine a enfin donné de
ses nouvelles. Toujours prisonniers
du maréchal King, Victor Point et ses
hommes inventent un centenaire de
la troisieme république. Sous I'oeil
des chinois méfiants, une guirlande
de drapeaux est accrochée a l'arbre
le plus haut : c'est 'antenne. Pour
justifier la mise en route du groupe
électrogéne, on installe un tourne-
disques électrique. A I'heure prévue
des vacations, Kervizie se glisse dans
la voiture radio aprés avoir dévissé
un panneau du plancher pendant
qu'a l'extérieur le Pére Teilhard de
Chardin et Raymond le naturaliste
changent les disques.

FBQR de FPCG QTC (urgent).
Tout le monde répond, Shangai,
Hong-Kong et les stationnaires en
mer de Chine, le Waldeck-Rousseau
et le Régulus. A I'extérieur de la voi-
ture, ca se gate. Les claguements de
I'émission en morse se détachent sur
la musique et Lucienne Boyer
semble avoir le hoquet.

Tout le monde reprend en choeur
"Parlez-moi d'amour”... pour noyer
le bruit parasite. Les gardes chinois
sont ravis, ils aiment bien les fétes.

Le groupe Pamir, malgré ['écran
des montagnes, a lui aussi capté le
message sur un poste portatif.
Haardt décide d'abandonner les
voitures et de foncer. Il est sir de ses
hommes et sait que les autochenilles
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[image: image15.jpg]pourraient passer, méme au prix
d'autres démontages et remontages,
mais tant d'efforts pour se faire
confisquer les voitures a l'arrivée
serait ridicule. Le Scarabée d'Or est
renvoyé en France ou il coule des
jours paisibles au musée du Mans
malgré une restauration plus que
discutable. Le Croissant d'Argent est
laissé sur place en témoignage de la
performance. Il y serait toujours et
fait réver plus d'un collectionneur.

1.000 kilometres séparent enco-
re les deux groupes. On continue a
cheval et un mois aprés, Haardt et
Point se retrouvent a Ouroumtsi,
hotes forcés du maréchal King. King
veut bien laisser repartir les
Francais mais il lui faut deux auto-
chenilles et deux postes radio. A
Tavel on s'active et le Transibérien
achemine la rancon.

Enfin, aprés trois mois d'immo-
bilisation, les sept autochenilles et
les deux camions du groupe Chine
repartent a travers le Gobi. Mais
I'hiver est venu et la température
descend a moins trente. On bricole

des chauffages pour les voitures et
lacovleff, le peintre de |'expédition,
double les capotes avec du feutre
en poils de chameaux.

King a laissé partir les Francais,
persuadé que les sables glacés du
Gobi auront raison d'eux. Les
Chinois auraient-ils un c6té Anglais ¢

Pour tous, c'est la partie la plus
dure du voyage. Les moteurs sont a
bout de souffle et il faut laisser tour-
ner toute la nuit pour éviter qu'ils
gelent, et l'essence manque. Les
dépots ont parfois disparus. On se
retrouve dans une zone de combat
que l'on tache d'éviter. Un soir en
traversant un village abandonné, on

tire sur les voitures. Les Lewis des

Francais ripostent et apparait un
drapeau blanc. Des hommes armés,
vétus de lambeaux d'uniforme affir-
ment avoir pris le groupe Chine
pour des pillards signalés dans la
région. On sourit, on répéete cette
méprise et on repart.

Le Croissant a recu 11 balles,
c'est une chance que personne ne
soit blessé. Toujours le Croissant, en

____.___..@___.....__

passant un fleuve gelé, traverse la
glace et disparait aux trois quarts. ||
fait nuit, deux autres autochenilles
tirent et dégagent la voiture naufra-
gée. Séchée a la lampe a souder, elle
repart.

Enfin Pékin. Les compteurs
affichent 12.115 km. L'expédition
embarque pour la deuxiéme partie
du voyage. Le retour par
I'Indochine, la Birmanie et les Indes.

Haardt meurt a I'escale de Hong-
Kong, André Citroén annule tout et
envoie un télégramme : "L'homme
est mort mais ['oeuvre reste, rame-
nez en France le corps de votre chef.
Pleure avec vous".

On peut conclure sur la devise
qu'Haardt avait fait inscrire sur
l'embléme du Scarabée d'Or
"RES NON VERBA". B

Eric Deschamps ...

Qui nous avait captivé en
Septembre dernier lors de sa confé-
rence sur le sujet et qui reviendra
bientdt nous en reparler ...
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29 ter parc de Montretout
92210 SAINT-CLOUD

Colonel et navigant honoraire de ['Armée de |'air
Président de |'Association nationale des résistants de I'Air (ANRA)

Chers amis de la "5",

Jlai lu avec beaucoup d'intérét ['éditorial du bulletin n°6 que je viens de recevoir. De I'humour et de
I'émotion... Bravo ! J'y ajouterai le souvenir et le rdle des femmes des aviateurs résistants : les visites aux prisonniers,
le port du courrier, parfois d'armes, les rendez-vous relais, le lavage du linge, les soins des malades chez elles, le tout
sur un fond de crainte anxieuse d'une arrestation, d'une trahison et de leurs suites, voire d'une mort sans phrases,
pour elles ou pour un étre cher.

Revenant d'Extréme-orient en 1950 je fus comme commandant du 1/5 le premier opérationnel sous les ordres
du colonel Morlat avant que I'Etat-major de 'escadre ne rejoigne Orange. Lors d'une réunion nécessitée par les
graves inondations de 1950 (ou 1951) je I'ai entendu prononcer une phrase assez étonnante qui révélait son
désarroi : "il faut prendre des mesures mais on ne sait pas lesquelles 2" Evidemment aucun réglement n'avait prévu
ces circonstances !

Tous mes fideles et cordiaux encouragements.

Jean-Marie Vauchy, AIR 38
Colonel et navigant honoraire,
ancien commandant du G.C. 1/5 Vendée 1950/1952 |

MICHEL BOUDIER
COMMANDANT DU 1/5 VENDEE 1949/1950

Référence : Vieilles Tiges "Michel BOUDIER".

Michel BOUDIER fut mon chef alors qu'il commandait le groupe de chasse 1/5 "VENDEE", engagé au TONKIN
de mi-1949 a mi-1950, et dont j'étais le commandant en second. Nous volions alors sur le BELL P 63 KING COBRA,
un avion de chasse remarquablement fiable et performant construit spécialement pour la France et I'URSS, mais aux

rechanges et munitions (canon de 37 mm) alors épuisées.
&

M. BOUDIER avait réparti les responsabilités de commandement en gardant celle des escadriiles et en me
donnant autorité sur la mécanique et I'administration du groupe.

A notre arrivée en aodt 1949 en Indochine sur la base de TON SON HUT, M. BOUDIER fut hospitalisé du fait
de la blessure qu'il avait recue lorsqu'il fut abattu par erreur au-dessus de la France par un américain en juillet 1944.
Les quelques dizaines de microéclats métalliques qui s'étaient enfoncés dans sa cheville ne pouvaient pas en étre
extraits et celle-ci s'enflammait périodiquement. Il avait été trés marqué par cet événement.
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[image: image19.jpg]Alors qu'il était ainsi hospitalisé a SAIGON, je lui annongais, lors d'une de mes visites, que le premier KING
avait été remonté et qu'il était prét a voler. Il me dit alors : "Venez me chercher demain matin, je tiens essentiel-
lement 2 faire le premier vol du groupe en Indochine". Ce qu'il fit malgré ses douleurs et son handicap.

A propos de sa captivité en France il m'a raconté avoir été arrété a un barrage routier par la police S5 allemande,
alors qu'il se trouvait caché dans une charrette de paysan. Incarcéré a Rouen dans les conditions qui €taient celles
des résistants (1), au secret et sans étre soigné, il m'a dit avoir vu entrer au bout de quelques jours, alors qu'il déses-
pérait, un Lt-Colonel de la Luftwaffe qui lui posa quelques questions en anglais, vérifia sa médaille puis signifia au
gedlier qu'il s'agissait bien d'un prisonnier de guerre et qu'il allait I'emmener. Le gedlier dut s'incliner, ce qu'il fit
de mauvaise grace, et M. BOUDIER fut transporté sur un brancard, en ambulance, dans un hopital beige de la
Luftwaffe ot il fut soigné.

il m'a également raconté qu'il s'entendait mal avec son pére et qu'il avait quitté le domicile familial en 1939
pour s'engager dans la Légion étrangere, ajoutant qu'il avait bénéficié par la suite d'une disposition réglementaire
prise notamment en faveur des aviateurs étrangers venant de Pologne ou de Tchécoslovaquie et selon laquelle
ceux-ci pouvaient étre détachés par la Légion dans I'Armée de l'air.

M. BOUDIER était un remarquable pilote de chasse au courage exemplaire et un chef attentif et simple. Mais

ce n'était pas un homme heureux. Il se plaignait 2 moi souvent d'avoir été malchanceux et que son avenir dans
I'Armée de l'air était limité parce qu'il sortait du rang. Cela me bouleversait. |

_____g______ ¥

A. BARBE
5 av du Général de Gaulle

77124 VILLENOY

... nous adresse un complément d'information pour ceux qui n'ont pas connu le
BAROUDEUR (AP5 NEW'S n°® 4, 5 et 6).

Le SE-5000 Baroudeur
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C'est 2 I'initiative de la SNCASE que naquit, en 1950, le SE-5000 Baroudeur. L'idée de base était de développer
un avion de combat tactique susceptible de décoller de n'importe quel terrain, méme en herbe, idée particuliérement
séduisante en des temps ol les chasseurs bombardiers exigeaient quelque 2 000 m pour décoller en toute sécurite.
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[image: image21.jpg]Sa réalisation fut confiée a John Jakimiuk, un ingénieur polonais qui avait travaillé pour PZL et participé au dévelop-
pement de l'avion d'entrainement canadien Chipmunk. La solution retenue, s'inspirant de l'expérience du bombar-
dier Arado 234, consistait a remplacer le train de roues par des patins escamotables (deux a l'avant, un a ['arriere),
qui ne devaient servir qu'a l'atterrissage, e décollage étant assuré par un chariot dont les roues étaient munies de
pneus basse pression. Deux exemplaires de ce chariot furent construits, dont I'expérimentation débuta en mai 1952
a Persan-Beaumont. L'engin fut d'abord lancé a des poids croissant de 300 a 900 kg par un tracteur, puis par une
fusée, d'abord sur terrain sec, puis sur terrain humide.

L'expérimentation se poursuivit avec une maquette simplifiée, propulsée, avec le pilote Marchandeau a son bord,
par deux fusées STRIM de 750 kg au poids de 5 000 kg. Elle fut ensuite dotée d'ailerons et d'un nouveau systéeme de
fixation du chariot, et des essais a plus grande vitesse furent entrepris a Istres en mars 1953, ['ensemble maquette-
chariot étant propulsé par six fusées STRIM. La premiére tentative de séparation eut lieu le 23 avril avec Maulandi
dans la cabine. Par suite d'un incident, celle-ci fut projetée a 5 ou 6 m de hauteur et atterrit assez brutalement,
tandis que le chariot capotait. Peu apres, le premier prototype du SE-5000, terminé a La Courneuve, était transporté
a Istres, ol il vola le Ter ao(t 1953 aux mains de Maulandi. D'un poids total de 7 t, propulsé par un Atar 101 C de
2,8 t, cet appareil aux lignes trés pures avait une voilure en forte fleche munie de becs de bord d'attaque et d'aéro-
freins basculants placés dans le congé de raccordement. Les patins escamotables, amortis par des blocs de caout-
chouc, étaient munis a l'arriere de crocs qui s'enfoncaient en terre pour freiner ou pour virer, avec une pression au
sol trés faible (1 kg/cm), ce qui permettait les évolutions sur terrain mou. Les essais effectués en 1953 et 1954 furent
trés spectaculaires : c'est ainsi que lI'on put voir le Baroudeur se poser sur la plage de La Baule, puis en redécoller,
atterrir dans une tourbiére en Touraine, évoluer avec aisance sur des terrains enneigés ou sur des terres labourées. On
en vint méme a faire décoller ['avion sur ses seuls patins, le chariot (transportable en vol) servant alors pour la

manutention au sol, moteur arrété.

Le second SE-5000 vola le 12 mai 1954, toujours piloté par Maulandi, qui atteignit Mach 1 le 17 juillet.suivant.
Les services officiels achetérent alors les deux prototypes et passérent commande de trois avions de présérie.
Désignés SE-5003, ceux-ci différaient du prototype par leur dérive plus haute, le montage de I'armement (deux
canons DEFA de 30 mm et six points d'attache sous les ailes pour les bombes ou les réservoirs supplémentaires)
et les quilles latérales placées sous le fuselage arriére pour améliorer la stabilité en vol.

Le premier SE-5003 vola en novembre 1955, suivi par les deux autres au cours des mois suivants. Le troisiéme fut
équipé par la suite d'un réacteur Atar E-4 de 3,7 t, qui en accrut nettement les performances et lui permit de décoller
a pleine charge sur les seuls patins. Différentes versions furent également étudiées, répondant au programme d'avion
tactique léger émis par I'Armée de I'air début 1954 ; mais, celui-ci ayant été abandonné, le projet n'eut pas de suite.

.,____.@_______
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[image: image23.jpg]Comme a |'habitude, notre dernier diner du 21 février a été un grand moment
d'amitié et de convivialité.

Ftaient présents :

" Invités : Monsieur Alexis BELIAEFF

Membres AP5 :

Mme ASHETON DE TONGE M. FRADET M. MORCRETTE

M. AUDIBERT M. FROIDEVEAUX M. NICOLAS M. NUSS
M. BES M. GABINAUD M. ORSSAUD

M. CHAIR M. GACHE M. PUECHJEAN

M. CHARRIER M. GACHELIN M. RISH

M. CUNHA M. GIRAUD M. ROUTIER

M. DE RIVIERE M. GOUDARD M. SANCHEZ

M. DECOOPMAN M. GUEYTES M. SCOTTO DI VEITINO
M. DELORME M. LARTIGAU M. SCRICK

M. DERSAKIAN M. LELONG M. SIRIEIX

M. DI CONSTANZO M. LEOFOLD M. SOUFFLET

M. DRAPIER M. LEYSSALLE M. TESTANIERE

M. DUMAS M. LOREILLE M. THIERRY

M. DUMETZ M. LOUBES M. TRANCHAND

M. DUMONTEAUX M. METZ M. WALLAEYS

M. FLEURANCEAU M. MICHAUD M. ZUSSY

Notre prochaine réunion aura lieu le 19 septembre 1997 et Michel GIRAUD sera
notre conférencier. Il nous fera partager sa vie de chasseur, de pilote de ligne, de marin

(Transat, Transpacifique) et de fils de BANDOL.

A bientot...

DERNIERES HEURES

T2 - TITOU

Jean-Loup CHRETIEN, cosmonaute, ancien commandant de la SPA 124,

fera un troisieme vol spatial en septembre 1997.

Henri EISENBEIS, ancien du 1/5 centralise, pour la NASA,
la liste de ceux qui voudraient accompagner T2 a son prochain vol.

Pour les volontaires, voici la marche a suivre et les informations utiles.
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(T2 comme Titou, STS-86 numéro de vol de la NASA)

Premiers éléments pour les personnes intéressées pour accompagner T2 a son prochain vol.

>Décollage (Blast-off) : nuit du 17 au 18 septembre, minuit, Cap Kennedy.
Launch Time : 05:12:05 GMT (Miami GMT-5)

>Retour (landing) : nuit du 26 au 27 septembre, 4 heures du matin,
Cap Kennedy.
Target Landing Time 10:51 GMT

>Soirée : du 27 chez T2 a Houston.
: deux a trois jours aprés le 27, soirée organisée par la NASA.

>Deés le 17 des visites seront organisées par la NASA pour suivre les préparatifs.

>Rejoindre Cap Kennedy.

Cap Kennedy se trouve au nord de Miami, (@ 400 km) et a I'est d'Orlando (@ 100 km). Les
compagnies US font actuellement Paris-Orlando tous les jours (Continental et United).Air France
relie Miami (3/7). Aucun inconvénient a passer par New York ou une autre ville, Londres,
Washington... les tarifs sont les mémes... et peuvent se négocier en s'y prenant tot... si vous vous
associez demander un tarif de groupe. Sur place il est trés facile de louer une voiture. La circu-
lation ne pose aucun probleme si ce n'est la limitation de vitesse !

>Prévoir faire Orlando - Houston en avion, @ 1700 km ou Tampa-Houston. Tampa se trouve
3 180 km de Cap Kennedy et posséde un aérodrome pour les vols intérieurs (domestic flight).

>Retour, Houston - Paris, compagnies US et francaise.

>Hotels : 3 hotels ont été déja retenus autour de Cap Kennedy. Les adresses vous seront
communiquées. Pour les réservations il faudra préciser "Chambres réservées par Mme Chrétien"
et donner le numéro de la carte de crédit. Celle de I'hétel de Houston vous sera aussi commu-
niquée, certainement celui réservé par les Russes !

>Tourisme. La région d'Orlando est trés touristique, Disney Word, Parrot junkle... ne soyez pas
surpris si vous voyez une pancarte City Orange, ce n'est pas la ville d'Orange qui a été trans-
plantée, elle existe bien.

>Si vous avez l'intention d'y aller vous pouvez vous inscrire dés maintenant (vous pourrez
vous désister plus tard) en communiquant votre adresse pour la transmettre a la NASA a :

Henri Eisenbeis, 185 bd Murat, 75016 PARIS
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[image: image27.jpg]Téi&Fax : 01 42 24 75 06.
F'mail : eisenbei@club-internet.fr ou 106132.1240@compuserve.com

Pour les internautes I'entrainement et le suivi de cette mission se trouve sur :
http://www.phoenix.net/~shuttle/

>Invitations : elles vous seront envoyées par la NASA ou vous les récupérerez sur place.

A bient6t pour le vol T2.STS-86

Remarques : La durée du vol est de 9 jours + 1. Pourquoi + 1, parce que tout dépendra de
la dextérité de notre ami T2 avec laquelle il transférera le matériel, 3,9 tonnes, dans la station
MIR (nouvelle fonction de T2, déménageur de I'espace, il aura tout fait le petit). + 2 aussi si le
temps ne permet pas le kiss dans de bonnes conditions.

Suite aux ennuis du dernier vol il est question de faire repartir I'équipage au mois de juillet
ce qui reporterait le vol de T2 le 02 octobre. Ne vous inquiétez pas vous en serez averti le plus
tdt possible. Sachez aussi que les dates des vols devant rejoindre MIR donc de la ravitailler,
peuvent difficilement étre décalées de plus d'un mois et demi du vol... la station MIR
tomberait. Aprés un projet de report au 25 septembre, le vol est de nouveau prévu
le 18 septembre au matin, sur la navette Atlantis. L'équipage du vol STS-83 (retour prématuré)
repart en juillet sous le numéro STS-94. Mais il y a toujours un mais, |'équipage de T2, STS-86
étant apte a voler sur la navette Endeavour et si cela s'avérait nécessaire le vol serait reporté en
octobre... il y a peu de chances que ca se fasse mais sachez-le (toujours le mais).

Je suis en train de négocier un tarif de groupe pour les voyages en avion. Pour cela il me
faudrait quelques précisions et je vous demande de répondre au questionnaire ci-dessous apres
avoir découpé le bas de la feuille. Il suffit de mettre oui. Je ne fais pas partie du KGB. Il faudrait
que tout cela soit fini avant le premier Juillet, les vacances, pendant que I'équipage
continuera son entrainement.

“-’—ﬂmn“-----n‘---—--ﬁ“---n--------------ﬂﬂ“ﬂ-ﬁ‘-ﬁ-ﬂﬁ--‘ﬂ--n-----‘--ﬂﬂ‘---_“--“ﬂ-- ------

J'ai I'intention d'assister au blast-off ... .. .. ...
j'ai 'intention d'assister au blast-off a I'atterrissage et d'aller a Houston ...._.__ . ___.....__.
J'ai l'intention d'assister a l'atterrissage et d'aller a Houston ... ___ . _________ .. _ . __..___.
J'ai l'intention d'assister a l'atterrissage ....__.... e

NOM : Prénom(s) :
Préciser le nombre de personnes :
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EDITORIAL





Dans le dernier numéro de la Revue des anciens de l’Ecole de l’Air il est publié la traduction d’une reflexion d’un officier supérieur de l’USAF. Le titre est électorialiste :


« Dix propositions concernant l’Arme aérienne ».


Peu importe en fait car le texte est d’une extraordinaire richesse et mérite une diffusion qui dépasse « Le Piège » ou le modeste « AP5New’s »





Les propositions sont les suiventes :


Qui contrôle l’espace contrôle en général la surface.


L’arme aérienne est, de nature, une force stratégique.


L’arme aérienne est en premier lieu offensive.


Par essence, la puissance aérienne dépend du choix des objectifs ; celui-ci du renseignement ; le renseignement est l’analyse de l’effet des opérations aériennes.


L’arme aérienne produit un choc physique et psychologique par sa maîtrise de la quatrième dimension-le temps.


L’arme aérienne peut simultanément conduire des opérations parallèles à tous les niveaux d'un conflit.


Les armes aériennes de précision ont donné un nouveau sens à la notion de masse.


Les caractéristiques particulières à la puissance aérienne exigent un contrôle centralisé, par des gens de l’air.


La technique et la puissance aérienne sont liées de manière intégrale et synergique.


L’arme aérienne ne comprend pas que des composantes militaires mais aussi l’industrie aérospatiale et l’aviation commerciale.





Voilà de quoi nourrir les reflexionss de ceux qui travaillent sur le concept d’emploi des armes a ériennes de nos jeunes officiers (de nos « vieux » aussi) en escadre ou au CID.
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