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Escadron de chasse
1/5 Vendée


	
	
	 EDITORIAL …
Dans un écrit (plus récent que celui publié dans le numéro 16 d’AP5 NEW’s ) le général CLAUSSE me racontait un différent avec ce qu’il convient d’appeler, un « personnage » de l’histoire aéronautique contemporaine.
Il lui écrivait à cette occasion :

· « A la réflexion, je ne vous trouve qu’une excuse, vous n’êtes pas encore sorti de votre cockpit » 

· il ajoutait « la jeunesse n’est pas un défaut et la veillesse n’est pas une qualité, on peut aussi écrire l’inverse »

A vous mes Seigneurs, jeunes officiers, sûrs de vous, persuadés d’avoir votre bâton de maréchal dans votre besace, je dirai en paraphrasant le général CLAUSSE :

· Vous devez écrire l’histoire de l’Armée de l’Air dans votre cockpit, et fort de cette expérience vous devez en sortir (tout en continuant à voler) pour bâtir l’Armée de l’Air de demain
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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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GERMAS
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Escadron A.L.A
3/5 Mecheria
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NDLR

· Lors de la parution du dernier AP5 NEW’s je vous avais dit mes soucis d’impression du journal. En effet, sous la pression technocratique, l’Armée de l’Air est aujourd’hui contrainte de ne suppoorter que les dépenses ayant un rapport direct avec la mission. Vous imaginez bien que les « soucis » de l’AP5 ne soient pas dans les priorités de la mission. Je suis dans cette phrase, très factuel et très orthodoxe, car si je me laissais aller je dirai que le devoir de mémoire est un des éléments clef des sociétés organisées qui savent qu’elles ne peuvent pas bâtir sur la négation du passé (comme cela s’est déjà produit dans un passé récent….) et je dirai que seule la ferveur qui rassemble les hommes est porteuse d’avenir.
· Donc devant la décision « énarchique » je vous ai appelé au secours. Grâce à la science informatique de JF ORSSAUD et grâce à la coopération de G TESTANIERE qui m’a donné la possibilité d’imprimer le journal pour une somme très modique, nous pouvons aujourd’hui vous proposer le N°17 d’AP5 NEWS. La frappe n’est pas parfaite, la mise en page demande quelques progrès, mais nous sommes sur la bonne voie, facteur très important, nous sommes totalement indépendants.

PAR AILLEURS LA DIFFUSION DU JOURNAL REVIENT RELATIVEMENT CHER, (timbres, enveloppes…). UNE SOLUTION MODERNE ET PORTEUSE D’ECONOMIE SERAIT DE LA DIFFUSER PAR INTERNET AUX MEMBRES DISPOSANT D’UN E-mail. (cette excellente idée est de JF ORSSAUD)

Pour info l’E-mail de la rédaction est : jcltolka@ifrance.com
Faites vous connaître                               MERCI
HISTOIRE

Pour une aviation passée de l’ère des pionniers et de leurs aventures souvent cocasses à celle de forces aériennes opérationnelles et déjà redoutablement efficaces, le contexte de la guerre 39/45 ne se prêtait guère à la gaudriole. Nous avons malgré tout retrouvé quelques histoires drôles d’époque…. Dont quelques unes sur le « Normandie Niemen » racontées par l’un de ses chefs, le Général Delfino, peu avant sa disparition.

Duçon voleur de Messerschmitt
Le premier qui pensa à franchir la Manche pour rallier la France libre en aviateur et non pas en pêcheur breton fut le sous-lieutenant Duçon, plus communément appelé « le voleur de cédille ». Caché à proximité d’une de ces bases aériennes allemandes que les boches se hâtèrent d’organiser pour aller frapper plus commodèment la perfide Albion. Duçon réussit à se faire embaucher par les services de la Luftwaffe.
Certes dans les débuts, le fin pilote de combat qu’était Duçon s’abaissa aux bas travaux : corvées de pluches, balayage du mess, service de table. Il avait pris pour la circonstance un air hagard, stupide, qui le faisait passer pour une sorte d’idiot du village dont personne ne se méfiait. Duçon se consolait en prenant pour soi cette phrase divine qui affirme que le royaume des cieux (donc le sien puisqu’il était « aviateur ») appartient aux simplesd’esprits, et il redoublait de patience en passantson balai.
Il fit si bien que son travail prit de l’extension, on commença à lui laisser balayer les hangars, puis à nettoyer les avions, aider les mécaniciens, toujours avec cet air idiot de poisson mal cuit qui mettait les autres en confiance.

Le feldwebel Mùller, son chef direct, remarqua, avec la finesse traditionnelle du Prussien, le tempérament pacifique de Duçon, sa bonne volonté, et l’empressement de ce brave homme pour le satisfaire. Aussi, bien tranquille à propos d’opinions politiques dont l’autre semblait ignorant, Mùller confia à Duçon des tâches plus précises, ordinairement résezrvées à des gens sûrs, comme le balayage des carlingues d’avions, le nettoyage des tableaux de bord et même le réglage mécanique instruments.
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Mais le Teuton, s’il a cette finesse légendaire, s’entoure toujours d’une certainesécurité, la plus élémentaire, comme s’il avait une confiance limitée dans ses propres jugements. Duçon, pour effectuer son travail, devait supporter la présence permanente d’un gros Germain armé qui le suivait partout et se nommait Schweine, probablement en raison de sa vive intelligence et de son esprit au-dessus de la moyenne. Le soldat avait l’habitude de se tenir à proximité du Français, à quelques pas de lui, le plus souvent assis contre un arbre et le fusil posé à côté de lui. L’ancien officier, tout en travaillant, parlait à son cerbère et, lui montrant l’avion sur lequel il s’appliquait, avait pris l’habitude de dire en riant : « Moi, prendre avion, monter dedans, partir en train d’assiter à une manifestation de ce brillant esprit français dont il entendait parler souvent, riait chaque fois grassement et bruyamment en se tapant sur les cuisses, ce qui est pour le paysan de Poméranie une démonstration discrète d’hilarité mêlée d’admiration polie.
Avec cet air comique et ces réflexions répétées, Duçon parvint à conditionner son gardien, conquérir sa confiance, et il était tellement admis comme travailleur sobre et sérieux qu’on lui permit de démarrer les moteurs, d’enlever les cales, et Mùller se ventait partout d’avoir fait de cet ignorant un être capable de devenir peut-être un bon petit nazi le jour de la victoire finale.

Un matin, Duçon monta dans un Messersschmitt 109, le mit en route sous l’œil bovin de Schweine et roula sur le parking en faisant des gestes comiques, Le gardien recommença ses rires tonitruants et éructa entre deux quintes « Voui, voui, bardir en Angleterre et revenir vaire ban ban zur moi ». Mais Duçon était déjà loin dans son avion avait décollé lorsque l’on s’aperçut du subterfuge. Deux chasseurs se précipitèrent à sa poursuite, le cherchèrent partout sur la mer du Nord et ne le retrouvèrent pas ; ils pensérent que le fuyard inexpérimenté avait dû s’abîmer dans les flots et ils revinrent vers la base.

Schweine fit ses valises pour rejoindre le secteur de Nijni Novgorod en récompense de ses bons et loyaux services et Mùller se retrouve au grade de caporal. Duçon n’était, en aucune façon, tombé en mer. En bon fils, il n’avait pas voulu quitté la France sans dire au revoir à papa, maman et bobonne. Au lieu de filer vers le Nord, il obliqua vers l’Est et fit quelques passages en radada au-dessus de la maison familiale, pendant que les frisés le recherchaient par paquets de dix au dessus de la mer. Au fond, c’est le sentiment profond d’amour filial et conjugal qui li sauva la peau.

Il ne faut pas croire que tous les Messerschmitt 109 qui survolainet la Manche à l’époque contenaient des Français désirant rallier les forces françaises libres. Aussi les Anglais avaient-ils l’habitude de les recevoir à coups de canon, ce qu’ils firent en voyant arriver Duçon. Là encore, criblé d’éclats, les ailes transformées en fromage de gruyère, l’avion se posa dans un champ où des Anglais voulurent faire un mauvais parti à notre brave pilote.
Ramené à la police sous une pluie de coups, Duçon fut enfermé, questionné, testé, sondé, à telle enseigne qu’il voulut un instant sur la bonne base aérienne d’où il venait : Schweine et Mùller réunis, tout crétins qu’ils étaient, n’arrivaient pas à la cheville des Rosbifs ! Un interrogatoire de plus, et je pique un Spitfire pour rentrer ! dit cet homme de cœur.

*des méchants disaient qu’il n’avait jamais si bien volé que là-dessus.

DECES
Nous avons appris le décès de Georges PELETOT le 25 janvier 2000.

C’était un grand ancien dont j’ai beaucoup entendu parler par les « Cunha, Testanière, Risch… »

Notre association est avec madame PETELOT dans ces moments de douleurs

33650 LA BREDE
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MEDECINE AERONAUTIQUE
LE MEDECIN DE MARQUE

Il fut un temps où, pour des raisons diverses et mal connues, quelqu’un de haut placé, dans des bureaux encore plus élevés, décida de créer la spécialité de « médecin de marque ». Il devait, ce spécialiste, participer aux réunions d’études sur les prototypes, et à l’époque, il y avait deux « marques », celle du Transall et celle du Mirage III V (V comme Vertical).
Il est fort probable que ce quelqu’un de haut placé savait de temps en temps descendre de son bureau élevé, et qu’il avait remarqué deux choses : Premièrement, que le médecin de l’air lambda connaissait mal les matériels aéronautiques, et que, deuxièmement, il y avait dans ces matériels des erreurs de « human engeneering » pour ne pas dire d’ergonomie.

Il faut dire que dans les années 63-64, il y avait encore des médecins de l’air, très agés, au bord de la retraite, qui appelaient le Transall « Transwall » comme la province célèbre d’Afrique du Sud, et Mirage III.5 le Mirage III V ! Alors le quelqu’un de haut placé décida que désormais ces erreurs n’arriveraient plus et il créa le « médecin de marque ».

Dans les réunions en France ou en Allemagne, à propos de Transall, on vit désormais un brave médecin capitaine qui prenait des notes, qui posait des questions, sous l’œil très réprobateur des militaires pilotes. En effet, toujours il y a très longtemps, le médecin de l’air était très apprécié quand il soignait les varicesq de la belle mère, la coqueluche du petit dernier, et la gonococcie du militaire en campagne.

On aimait bien aussi le médecin d’escadre, qui évitait les exemptions de vol, qui arrondissait les angles entre les pilotes et le CEMPN, ou encore qui mettait à jour, à posteriori, les feuillesde sécurité sociale pour « l’épargne vignette » remboursable à ce prix !

De là à laisser le médecin de l’air s’occuper aussi des avions, alors là il y avait un abime genre Betarrham et Badriac réunis. C’est-à-dire que le médecin de marque, surtout les premiers, eurent bien du mal à survivre. Dès qu’il disait ne serait-ce qu’un petit mot, une modeste phrase touchant tel ou tel point en rapport avec l’ergonomie de l’engin, tous les grands chefs de Transall le regardaient d’un air sévère ! Dans « l’Armée de l’Air Française «  disait un Colonel, « le médecin est un conseillé et c’est tout, il n’a pas de voix officielle » « Ach ! disaient les homologues allemands du Transall, dans notre Luftwaffe, le médecin a un grand rôle et on l’écoute beaucoup, y aya zerh gut ! »
Alors le médecin de l’air français regardait son homologue allemand et il lui vint à l’esprit de se faire naturaliser germain… mais il devait bientôt avoir sa revanche. En effet, un jour, quelqu’un affirma que ce gros avion serait amener à transporter très loin et de nuit des combattants en renfort. « Pressurisation à 2500m », osa dire le médecin de marque français, « vos troupes seront pratiquement aveugles si vous arrivez de nuit, because à 2500m, le pourpre rétinien na pas assez d’oxygène pour assurer la vision nocturne, alors vos renforts devront être munis, en plus de la mitraillette réglementaire, d’une belle canne blanche ». Cette phrase fit l’effetd’une femme nue dans la chapelle Sixtine ! On ne cria pas haro sur le baudet, à mort l’usurpateur, mais tout juste. Le médecin allemand applaudit, les ingénieurs allemands sourirent à la façon de Bismarck en 1871, mais leurs homologues français faisaient vraiment la gueule. L’histoire ne dit pas si on souffla un peu plus la pressurisation ou si l’on décida de munir chaque soldat de renfort d’un masqaue à oxygène.
Mais c’est pour la version sanitaire de l’avion, qui intéressait directement le service de santé, que l’affaire se corsa. En effet, une des grandes caractéristiques de Transall fut le bruit insoutenable de la soute, et des vibrations que l’on y observait.
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 Un sujet, debout, pendant le vol, se déplaçait tout seul dans la soute, pieds serrés et joints. Cela devenait un jeu, qui consistait à se tenir à plusieurs dans la position du garde à vous, chère aux militaires, et de se laisser déplacer sur le sol métallique d’un endroit à l’autre. Comme le sol comportait de longs rails munis de roulettes en acier, les vibrations s’accompagnaient d’une musique tonitruante qui s’ajoutait à celle des moteurs.
Dès la réunion suivante, et après avoir exposé les faits, le médecin de l’air fit remarquer que l’auscultation des malades en vol serait modestement perturbée, que les électrocardiogrammes présenteraient quelques parasites, mais que par contre, les tables de soins n’auraient pas besoin d’être poussées, elles avanceraient toutes seules, d’où l’économie évidente de personnel.
Là encore, le médecin allemand applaudit, les ingénieurs allemands firent semblant de se préoccuper de leur braguette, et les ingénieurs français refirent vraiment la gueule. Alors on capitonna, on rembourra, on insonorisa, on changea les mille roulettes, le médecin de marque venait de remporter sa première victoire.

Pour le Mirage III V, toujours V comme vertical, le médecin de marque eut beaucoup plus de peine à tirer les sonnettes d’alarme, car il ne pouvait pas voler dessus, comme il le faisait souvent pour le Transall. Cet avion était un véritable cauchemar pour les pilotes, il était, aux dires des utilisateurs, trop lourd, il piquait du nez tout le temps, il bouffait tellement de kérosène qu’il décollait à la vertical, batifolait un quart d’heure en l’air,  mais devait se poser très vite en conventionnel à sec de pétrole. On disait de lui « peut être il économise une piste, du moins à l’aller, mais au prix du coco, la montgolfière serait plus rentable » (because le gaz de lacq). Pour les médecins de l’air, le problème purement Santé reposait sur l’éjection en cas de panne réacteur, et comme il y eut deux morts, dont un majorde l’U.S. Air Force, et un nomé Jarriges qui s’en tira tout juste à travers la vérrière, le problème devint vite épineux, plein d’arrêtes, et nauséabond. C’est là que les médecins de l’air eurent vraiment droit à la médaille en chocolat, car ils firent en sorte que le pilote puisse désormais traverser la verrière sans dommage.
En effet, sur un avion conventionnel, le largage de verrière est, peut-on dire , bien favorisé par le vent relatif, qui emporte la vitre. Dans le décollage ou l’attérrissage en vertical, pas de zef, la verrière se décroche mais elle reste là. Tout ce passe en quelques demi secondes, le pilote n’a pas le temps de la pousser, de soulever le couvercle comme une boîte de bonbons, d’où l’intérêt de passer carrèment à travers. Vous avez dû remarquer, vous qui lisez, que lorsque vous tapez du nez dans la porte transparente du spermarché, que vous croyier ouverte alors qu’elle est simplement très propre, que c’est votre nez qui casse, et non la porte.
Vous avez aussi remarqué, vous qui avez la patience de continuer à lire, que si vous balancez le coude dans la vitre de votre fenêtre, c’est la vitre qui casse, pas votre coude. Tout le problème fut alors d’avoir une verrières qui se laissait casser au passage du pilote assis sur son siège, mais qui supporterait aussi la pressurisation sans péter ! Ce sont les médecins de l’air qui eurent le douloureux privilège de mesurer la solidité du plexiglass dans les deux cas, et avant de trouver les « 9mm » idéal, ils eurent un mal fou. Parce que s’il est relativement facile de traverser une verrière, il faut aussi que le monsieur qui la traverse arrive de l’autre côté dans un état présentable. On pensa d’abord aux volontaires ; on en aligna quelques uns devant le laboratoire de médecine aéronautique, mais personne ne fit le pas en avant demandé. On pensa ensuite à un animal, mais il aurait fallu au moins un gorille, mais personne ne voulut fournir la bête, alors on fabriqua un manequin bourré de couteaux casse verrière sur le haut des sièges, les médecins de marque en avaient des cauchemars !
Et puis un jour le Mirage III V disparut de la scène aéronautique, il mourut de sa belle mort. Trop gros, trop lourd, trop gourmand ; il eut été un homme de diabète….

Dr J.Borsarello
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COURRIER DES LECTEURS
De Paul ROBERT 6 rue anatole France 03700 BELLERIVE/ALLIER
J’ai reçu le N°16 d’AP5 ainsi que l’annonce des événements du premier trimestre 2000 et l’AG du 03/06 (NDLR la date a changée..). Je ne pourrait m’y rendre en raison de la distance et bien sûr de l’âge. J’ai pourtant gardé des souvenirs extraordinaires de mon passage à la 5ème Escadre ainsi que votre accueil lors de sa dissolution à Caritat pour le 50ème anniverssaire et sa transformation en escadron. Mon passage à la SPA26 en 47 et 48 fût bénéfique puisque grâce à lui, mon rappel dans une escadrille de T6 en 57 à l’ERALA 1/40 fût immédiatement profitable à tous et pendant près de 5 années. Cependant en relisant le bulletin N°16, je découvrais des noms familiers, CLAUSSE à l’époque Cdt en second de la 5 à Sidi Ahmed, PRIO un autre camarade aussi qui, je le découvrais plus tard dans une revue en fouillant les archives de l’AAir, avait poursuivi avec GALLIBERT un OVNI en 54 après leur retour du Viet-Nam leur transformation sur le jet Vampire à Orange.
Bien de souvenirs de camarades, peut être encore comme moi-même de ce monde, PARODI, CORTA, KERMELEC, DUGIT-GROS, MERLE, GOURLIAT… et d’autres déjà disparus déjà de mon temps JIFORMIRI qui s’accrochait avec son leader et s’écrasait en mer à 200m de la plage de Zarzoura pendant que nous exécutions nos exercices de tir sur cibles. C’était avec ces fameux King que j’ai revu avec tant de plaisir dans notre revu, te aussi le souvenir de tant de camarades, mécanos, armuriers, radio de ce temps là.

Merci encore pour cette bouffée d’amitié et amicalementà vous tous.

P ROBERT
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Les cahiers de marche du 1/5  (novembre 1959 à septembre 1965) et 2/5 (janvier 1964 à décembre 1977) sont disponibles sur CD-Rom.

1795 pages et plusieurs milliers de photos et dessins vous y attendent 

Les commandes sont à envoyer à :  JF orssaud-2 place de l’hopital 81380 Lescure d’Albigeois

E-mail : orssaud@ilink.fr
L’équipe de rédaction, de réalisation et de diffusion vous remercie d’être allé jusqu’au bout…..
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