


LA 12¢ OPERATIONNELLE

NASSER, NOUS VOILA !

En 1956, lors du différend entre la Grande-Bretagne la
France et 'Egypte, suite a la nationalisation du canal de
Suez, le Colonel Nasser avait menacé de bombarder le sud-
est de la France. Bien qu’il fut certain que ses bombardiers
connaitraient quelques difficultés a faire le déplacement en
raison de leur autonomie, le gouvernement francais jugea
bon de prévoir une protection des ¢dtes de la Méditerranée.
C’est ainsi que ce réle incomba a la 12¢ escadre de chasse
qui se mit en place a Istres.

Evidemment, les ardeurs guerriéres de nos vaillants pilo-
tes furent grandement décues. Ils ne leur restaient, qu’a
envier nos troupes parachutées, ‘‘les petits soldats parfu-
meés”’ comme les appelait le Colonel Nasser, et contre qui,
les Egyptiens avaient promis d’envoyer leurs troupes fémi-
nines. On peut, ainsi, aisément préjuger le nombre de coups
au but que nos ‘““Chevaliers du Ciel’’ eussent aimer voir
figurer & leur palmarés, dans de telles conditions.

A toute grande cause, il y a des réles ingrats et ceux qui
les accomplissent, n’en sont pas moins méritants.

ALGERIE

En plus de son activité aérienne ininterrompue en métro-
pole, la 12¢ escadre de chasse a parrainé de 1956 a 1959
PEALA 5/72, en maintien de I'ordre en Algérie. Puis
jusqu’en 1961, ’escadron 3/12 créé a Blida, par la réunion
de’EALA 5/72 et de PEALA 15/72. Au 1¢" juillet 1961, cet
escadron fut dissout et les pilotes de la 12¢ escadre furent
répartis entre I’escadron 3/5 a Mecharia dans le sud ora-
nais, et I’escadron 3/10 & Batha dans le sud constantinois.

La 12¢ escadre ayant regu I’ordre de parrainer une esca-
drille, c’est-a-dire de former le 5/72 pour ’AFN avec des
pilotes de la 12¢, le 8 juin 1956, deux Dakotas emportant le
bébé 5/72 décollent de Cambrai pour Marakech. Aprés un
stage a La Regahia, le 1°" juillet 1956 4 Colomb-Béchar
Pescadrille est sacrée opérationnelle avec sa téte le Lieute-
nant MONTAGNAN et pour insigne, le “‘Daube’ (le lézard
des sables). Les Daubes avaient pour avion d’arme le “T6’,
dont les pilotes disaient :

- ““Le taxi est, ma foi assez sympa, ¢a tourne sur place, ¢a
décroche, ca vrille & volonté...”’

C’est 4 Colomb-Béchar que le 5/72 connut ses heures
joyeuses (...innombrables...) ses heures de gloire (TIMER-
NES...) ; ses deuils et la fiévre des détachements : Mecha-
ria, Tabelballa, Timimoun, Tindouf, El Abiod... ~

Pendant ces trois ans d’opérations, le personnel se modi- -
fia, car la durée du séjour était d’un an. Les pilotes faisaient
un mois de stage (Blida, Clermont...) pour 10 mois au sein
du 5/72. Au Lt MONTAGNAN succéderent le Lt MAER-
TEN et le Lt DELFINE.

Le 6 décembre 1958, le 5/72 quitte Colomb-Béchar pour
Mecharia non sans avoir érigé en une nuit un mémorial en
son propre honneur...

En décembre 1959, le 15/72, qui avait pour insigne le
“Balbuzard’’, vint se joindre au 5/72 pour former le 3/12,
sous le commandement du Cpt DECHELETTE. Le 3/12,
reprend alors les traditions du 2/12 dissous 4 Cambrai. Les
rotations se poursuivent : le Cpt VIDAL puis le Cpt PON-
CET prennent successivement le commandement.

Les pilotes de la 12¢ ont pu faire plusieurs séjours en
Algérie. Ils ont aussi eu l'occasion d’en survoler toute
I’étendue, car les hostilités nécessitaient une implantation
de moyens en de trés nombreux endroits qui furent autant
de détachements ou de lieux d’affectations : ‘‘Auschwitz’’
ou Paul Cazelles, “‘Le Paradis’® de Blida Tiaret... Biscra,
Négrine,

Les missions principales qui étaient dévolues a ces esca-
drilles étaient de trois genres : les missions d’appui-feu au
contact direct des rebelles ; les missions de reconnaissances
a vue, ou RAV, le long des frontiéres et sur tout le terri-
toire ; les missions de protection de convois.

Beaucoup de pilotes ayant effectué toutes ces missions
sont revenus en France avec les honneurs dus aux guerriers.
Malheureusement, certains y ont perdu la vie, ce qui ajoute
beaucoup a la contribution apportée par la 12¢ escadre de
chasse aux missions de maintien de ’ordre en Algérie.
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PREMIER VOYAGE AUX INDES

C’est en 1958, que la 12¢ Escadre participe & un certain
nombre de convoyages de Mystéres IVA aux Indes. Les
Indoux convoyerent les premiers, mais jugeant 1’opération
plutdt délicate ils préférérent par la suite laisser ce soin aux
pilotes francais.

Le premier convoyage en juin 1958, comporte 24 appa-
reils. Douze pilotes de CAMBRAI arrivent donc a DIJON
pour se joindre aux douze pilotes de la 2¢ escadre. Le con-
voyage s’annonce pénible : chaleur et mousson sont du
voyage.

A BRINDISI, premier incident, les Italiens sans doute
fatigués par la chaleur ont laissé les barriéres d’arrét levées
aux deux extrémités de piste. Le sergent NOIREAUX joue 4
saute mouton avec celle de I’entrée de piste, se pose sur la
tuyére et termine la son voyage...

La mécanique qui a bien suivi est 14, elle s’affaire autour
des 23 Mystéres qui le lendemain rejoignent AKROTIRI,
escale planté sur I’lIle de Chypre, ou il faut abandonner le
Capitaine CHEVALIER, victime d’une panne de
génératrice.

En survolant la Syrie, nous apprenons que les Migs 15 ont
décollé, mais nos 0,92 de mach constituaient pour I’époque
une sauvegarde suffisante. Aprés notre atterrissage 4 BAG-
DAD nous trouvons un taxi piloté par un gars de la 2¢ Esca-
dre, enlisé¢ jusqu’aux moyveux pendant que son pilote se
désaltére dans un bar (a air conditionné). Il nous faut creu-
ser une tranchée dans le tarmac du parking, le capitaine
PENEAU monte alors dans I’avion et les 3.500 kg de pous-
sée du Verdon appuyée par celle de quelques pilotes de la
12¢ Escadre sortent [’avion de sa facheuse position.

Jusqu’a BAHREIN, rien a signaler, la chaleur est tou-
jours du voyage, on achéte le sunbeam de rigueur puis nous
nous baignons dans le Golfe Persique : stupeur, nous flot-
tons comme des bouchons...

Cap Pakistan : Bahrein-Karachi - la plus grande étape
1.000 milles nautiques. Juste la distance franchissable théo-
rique du 4 A. Peu fiers au départ nous sommes pourtant
plus heureux que le Commandant BESSET qui, au cours
d’un autre convoyage, se pose 4 Giwani avec son fidéle
équipier, le Lt WOITELLIER, en panne de ‘‘transfert
pétrole’’. Nous nous posons a Karachi sans encombre.
L’équipe BESSET-WOITELLIER eut doublement de la
chance, d’abord de trouver Giwani et qu’ensuite une cara-
vane de chameaux ait renouvelé, quinze jours auparavant le
stock de kéroséne ; ce qui n’était pas arrivé depuis six ans ...

Enfin 'INDE ! nous survolons le désert de Thar, le pire
du monde. A JODHPOUR, premiers démélés avec la
douane. Un brave douanier demande la contenance de
liquide hydraulique du Mystére 4 A ; stupeur il recoit 21
réponses différentes... La nuit dans le chateau du Mahara-
jah, nous avons ’impression de cuire dans un gigantesque
four a pains (degrés roses...).
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Au convoyage suivant, le Commandant GRENET, veut
voir de plus preés les sommets de I’Himalaya histoire de faire
du rase mote 4 25.000 pieds et de ramener de merveilleuses
photos en couleur. Il oublie alors que 2.200 métres ne sont
pas suffisants pour décoller plein complet. Heureusement,
il n’y a pas une grande différence entre la piste et ses alen-
tours. Il parvient 4 arracher son avion sans dommage aprés
quelques métres de roulage *‘tout terrain’’, non prévus.

Arrivés sans histoires a NEWDELHI, nous souffrons de
la chaleur et les nombreux bains dans la piscine d’un hétel
sympathique nous aident & peine a la supporter. Nous
vivons dans notre chambre grice 4 'air conditionné, car
apres sept heures du matin il est impossible de circuler en
ville.

-JEVieENs oesInnrs ... ..

Enfin, CAWPOUR, le miracle !... les 21 taxis survivants
se posent tous, a deux heures d’intervalle, comme si ce con-
voyage avait été une partie de plaisir sans difficulté. Pour-
tant tout le monde a perdu quelques kilos surtout parmi les
mécaniciens. :

Retour, via NEW-DELHI par Air Indian, Dieu !, que les
voyages sans imprévus sont monotones...



LES AVIONS D’ ARMES
DE LA 123° ESCADRE DE CHASSE

Lorsque, en mai 1954 4 mon retour ’INDOCHINE, je
me présentais & PARIS au Colonel DELFINO alors Inspec-
teur de la Chasse, il me tint a peu prés ce langage : ““Je sais
que vous avez fait toute votre carriére de chasseur en AfTi-
que du Nord et en Extréme-Orient, je sais que vous aimez le
soleil, mais pour des raisons de service, j’ai besoin de vous
affecter 8 CAMBRALI. Cependant je vous promets que cette
affectation ne dépassera pas six mois™’.

En fait, comme je me méfiais un peu (j’en suis & ma 7¢
année ici) je demandais et j’obtins que certains pilotes de
mon groupe d’Indochine m’accompagnent dans les brumes
du Nord.

C’est ainsi qu’a I’équipe initiale du 1/12 CAMBRESIS
venant de MONT-de-MARSAN : Capitaines BIHET,
VAZIAGA, Lieutenants du BOULLAY, PREVOST, Sous-
Lieutenants TOURNIAIRE, MONTAGNAN, CHEVAL-
LIER, Adjudants MAGNAN, CARRERE, Sergent MON-

NEREAU, etc., vint s’amalgamer 1’équipe du 2/9 Auver-
gne, retour d’ INDOCHINE : Capitaines GRENET, FON-
CELLE, Lieutenants PENEAU, SAULNIER, CASTEL-
LANO, Sergent MESSAIN, qui tous, pour des motifs
divers €taient destinés & avoir une influence profonde et
durable sur les 3 Escadrons de cette jeune escadre.

Quant a savoir si PESPRIT actuel de la 12 tire plutdt son
origine de MONT-de-MARSAN que de 'INDOCHINE ou
inversement, je pense que la question est sans objet car c’est
CAMBRAI, sa mauvaise visibilité, son vent de travers et
son isolement qui auront certainement été le facteur déter-
minant du caractére particulier de cette Escadre.

Comme le disait un jour un abonné :
“AILLEURS ON FAIT DES HEURES DE VOL, A
CAMBRAI ON LES GAGNE".

C’est la toute la différence.

“Mission crépusculaire - Ravitaillement en vol’.
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22 JANVIER 1965
COMMEMORATION

A  700.000 HEURES SUR AVIONS D’ARMES

Les 100.000 heures sur avions d’arme de la 12¢ escadre
ont été fétées 4 Cambrai le 22 janvier.

En fin de matinée, malgré la neige tombée en abondance
la nuit précédente se posaient un Mystére IV de I’Ecole de
Chasse de Tours piloté par le Lieutenant Liedet, bientot
suivi par un Quragan de Chateaudun piloté par le Capitaine
Juillot lui aussi ancien de la 12 ; ainsi furent réunis sur la
Base les 3 types d’appareils sur lesquels les 100.000 heures
avaient été effectuées et pour faire bonne mesure la 12¢
Escadre de Dijon nous préta un Mirage pour que, a ces
avions symbolisant le passé et le présent soit adjoint celui
qui, pour nous, symbolise ’avenir.

A midi trente, le Général Ezanno, commandant la
Défense Aérienne arrivait sur la base, se faisait présenter les
anciens Commandants de Base et d’Escadre qui avaient
tenu a étre des ndtres ce jour-la ainsi que la cinquantaine
d’anciens pilotes, qui en dépit des intempéries avaient tenu
4 se rassembler 2 Cambrai au sein de leur vieille escadre.

Autour de nos hotes un repas de corps réunissait au mess
sous-officiers la totalité des officiers et une grande partie
des sous-officiers de la base. C’était d’ailleurs la premiére
fois qu’était utilisée la nouvelle salle de réception créée par
la réunion des trois salles de I’aile Nord. Pour la réaliser
I’équipe INFRA de la base avait remplacé 2 murs maitres
par 2 vofites elliptiques en béton dues au calcul d'un émi-
nent mathématicien et ce fiit une satisfaction générale de
constater que ses calculs étaient justes et que le toit ne tom-
bait pas sur la téte des participants.

Aprés que I'historique de la base, et de ’escadre, eurent
été rappelés, le Général Ezanno tint & associer le souvenir
du Commandant Mouchotte & cette commémoration, nous
assurant que nous étions bien dans la ligne et dans I'esprit
de notre patron.

L’aprés-midi eut lieu la présentation aérienne au cours de
laquelle le Capitaine Beaumont se paya le luxe de faire un
passage en B2 sur le taxiway 4 une altitude égale ou méme
plus basse que celle qu’il aurait eu s’il avait été au sol train
sorti et ¢’est bien parce que cette journée n’était pas comme
les autres qu’il n’alla pas directement au trou en descendant
d’avion. On attendait beaucoup de I’Ouragan dans les
mains expertes de Juillot, il fut plus qu’honorable puisqu’il
se paya un passage a 0,82 de mach en survitesse, les ailes
enveloppées dans des vapeurs de condensation, le manche
““dans le béton” comme c’est I’habitude quand -cette
machine vole 4 sa vitesse maximum. Aprés cela, les anciens
prirent le chemin des escadrons et burent moult pots en
racontant aux jeunes de vieux souvenirs qui ne figurent pas
tous dans les journaux de marche.

Le soir, aprés d’autres pots bus en ville chez les uns et
chez les autres, nos hotes se retrouvérent au mess officiers
autour des Généraux Ezanno et Bouvarre au bal le plus fas-
tueux et le mieux réussi qu’on ait connu & Cambrai depuis la
création de la Base.
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Une extraordinaire décoration a base de lumiéres noires
et de peintures fluorescentes avait été montée par le Sous-
Lieutenant Bonnie et une équipe groupant pilotes et méca-
niciens, service INFRA, S.I.B. ceuvrant en commun pen-
dant plusieurs semaines. Qutre la soucoupe volante, la fon-
taine lumineuse, le diplodocus, des bougeoirs en métal tra-
vaillé que n’aurait pas désavoué une galerie d’avant-garde
parisienne obtinrent un succés mérité et c’est trés tard dans
la nuit, ou si I’on préfére phas tellement t6t le matin que
s’acheva cette journée qui marquera dans ’histoire de la
base.

Maintenant que les lampions sont éteints, que cette mani-
festation appartient au passé, que reste-t-il de cette célébra-
tion des 100.000 heures ? Et bien elle aura été pour nous la
preuve éclatante de I’attachement des anciens a leur escadre
d’origine. Des pilotes et des mécaniciens qui avaient quitté
Cambrai depuis plusieurs année, certains méme depuis prés
de 10 ans ont entrepris un long et pénible voyage que les
conditions météorologiques du mois de janvier dans le Nord
avaient rendu difficile et plein de danger. Certains méme
sont venus de Colomb-Béchar, d’autres de Bordeaux avec
leur voiture personnelle dans la neige et le verglas, faisant
800 kilomeétres en un jour et autant le lendemain pour pas-
ser une journée avec nous. Et finalement, ¢’est bien [& qu’a
résidé le plus grand des nombreux succés de cette journée,
dans cette venue massive des anciens qui a constitue la plus
belle concrétisation de ’esprit de corps qui nous unit,

Les anciens Commandants de la B.A. 103 et de la 12¢ Escadre entourant le
Général Ezanno commandant la Défense Aérienne.



RENAISSANCE DU 2/12 PICARDIE

C’est en juin 1980, que le Cdt BARTHOLOMY recut le
commandement de ’EC 2/12 Picardie, composé de :
- 7 pilotes issus du 3/12,
- 1 pilote du 1/12,
- une trentaine de mécanos,
- quelques avions,
- un shelter chauffé !
une naissance difficile, mais de grands espoirs.

En octobre 1980, au retour d’une campagne de combat
magic & Marsan, le 2/12 est enfin autonome avec 17 pilotes,
une mécanique retaillée, quelques avions aux dérives
“emplumées’”.

Mais faute de locaux, il est exilé en bout de piste 28, dans
les caves humides et sombres de la ferme Allemande.
Enfance trés difficile, mais les espoirs prennent corps.

Enfin, le 15 mai 1981, il y eut le somptueux baptéme du
grand 2/12 Picardie, dans ses locaux neufs, et avec tous ses
avions.

Lors d’une cérémonie militaire, le Général CAPILLON
remit au Cdt BARTHOLOMY Ile fanion du 2/12 Picardie.

(Créé officiellement le 27 avril 1954, ’EC 2/12 Picardie
fut dissout le 1°* novembre 1957, pour permettre aux EALA
de fournir un effort plus constant dans leur mission en
Algérie).

A cette occasion, il a été remarqué, a la téte de chaque
escadrille, les fanions de la SPA 173 et de la SPA 172,
I’oiseau bleu et le perroquet. I.’une commandée par le CNE
MONNET, I'autre, par le CNE GAVOTY.

A P’issue de la cérémonie, les troupes du 2/12 défilérent,
escortées par le Mirage F1 de 'escadre.
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Remise du Fanion. R

Aprés avoir coupé le “ruban’’, une coupe de champagne
4 la main, le Général CAPILLON souhaita bon vent au
2/12. Le pot réunit les anciens du 2/12 (de 1954) et les jeu-
nes baptisés.

Ce qui permit aux uns de raconter ‘‘leurs guerres’’, aux
autres de réver, de les égaler, et méme de les surpasser.

Le soir, un somptueux diner suivi d’une grande soirée
furent donnés dans nos locaux, merveilleusement transfor-
més par toute notre mécanique.

Notre plus grand espoir est que notre escadron ne suive
pas ses ancétres sur un seul point : la longévité... !

LTT Alexandre KOPLEWSKY
P.I.M. au grand 2/12 Picardie.

Lrppeogs B

Le 2/12 PICARDIE.
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N’DJAMENA : capitale du Tchad située a 4.200 km de
Cambrai. .

Le Tchad, c’est I’Afrique profonde ; le premier port se
trouve & 1.200 km de 1a. Les pays voisins sont :
¢ la Lybie au nord,
e le Soudan a l’est,
e [a République Centre Africaine au sud.

A ’ouest, I’Etat tchadien est bordé par le Niger, le Nigé-
ria et le Cameroun.

Grand comme deux fois et demie la France, le Tchad est
nettement divisé en trois régions climatiques : au Nord le
désert, au Centre le Sahel et au Sud la savane soudanaise
caractérisée par un climat tropical semi-humide. Peu de
relief dans ce pays : un seul massif montagneux au nord, le
Tibesti culminant a 3.415 m.

*
* K

L’heure africaine fut donc celle de la 12¢ Escadre et plus
particuliérement celle de I'E.C. 2/12 “PICARDIE” pen-
dant les mois d’avril, mai et juin. Sous les ordres du Com-
mandant POINTEREAU, 12 pilotes et 40 mécaniciens
eurent ainsi la chance de participer a I'opération ‘‘Eper-
vier”. Le détachement comptait sept pilotes de I’'Escadron
2/12 “PICARDIE”’, trois du 3/12 “CORNOUAILLES”,
deux du 1/12 ““CAMBRESIS”’ de trente-trois mécaniciens
du 2/12 aidés par sept spécialistes du GERMaS 15/12.

5 AVRIL 1986 : premiers contacts avec ‘‘Epervier’”.

Les convoyeurs quittent Cambrai. I1 s’agit du Comman-
dant POINTEREAU, du Capitaine LEFORT, du Capitaine
CHAMAGNE et du Capitaine BONNEFON. Un trajet de
plusieurs milliers de kilométres qui les ménera d’Istres a
Dakar puis de Dakar a N’Djamena derriére leur ‘‘nounou’’
(nom familier de I'avion ravitailleur C 135 F). II y avait
aussi 7 mécaniciens.

11 avril 1986 : 4 heures.

Une semaine aprés les convoyeurs ¢’est, trés tard dans la
nuit pour certains, trés tdt le matin pour les autres, que le
reste du détachement s’ébranle vers Roissy. Histoire de
nous préparer aux grandes chaleurs, notre bon vieux Nord
nous gite ce matin la : rafales de vent, flocons de neige et
température sibérienne ; dur, dur pour ceux qui avaient
revétu les chemisettes. Petit-Déjeuner et c’est I’embarque-
ment. Huit heures : nous ne sommes plus qu’un petit point
dans le ciel de France. Le trajet le plus court entre deux
points du globe, c’est la ligne courbe ! Fort de ce savoir,
notre bel oiseau traverse donc I’Espagne pour suivre la
corne africaine jusqu’a Dakar. Escale technique et décol-
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EPERVIER 86

lage vers N’Djamena ou nous arrivons a 23 heures. Ouf !
Nous quittons I’avion. Tiens, I’équipage aurait-il oublié de
couper les réacteurs ? Non, c’est I’Afrique : 32°, point de
rosée - 10° !

Nos camarades nous accueillent : ““Gala’ (biére locale)
pour tout le monde.

Le temps de dire bonjour aux gens de la 5¢ Escadre et les
voila déja partis (tout souriants, on se demande vraiment

pourquoi ?27).

Le 11 au soir, nous voila donc dans le bain (c’est peu dire,
en fait nous ruisselons !). Nos convoyeurs y sont déja
depuis une semaine : “Epervier’”” n’a plus de secret pour
eux. D’ailleurs, ils se chargent trés rapidement de nous
transmettre leur savoir et le travail commence fébrilement.

Notre mission principale (défense aérienne oblige) fut
I’alerte au sol, un régime lourd puisque tenu 24 heures
sur 24,

Le rythme de travail élevé mais bien supporté nous ména-
geait des périodes de repos réguliéres. Quatre pilotes
d’alerte le matin, quatre ’aprés-midi, deux la nuit : cela
laissait deux pilotes en repos complet pour 24 heures. Cette
organisation donnait donc un jour de congé tous les six
jours.

Les “‘scrambles’ (décollages réels sur alerte) furent nom-
breux mais irréguliers en fréquence et en importance. Parmi
les plus sérieux, nous pouvons citer 1’arraisonnement a
N’Djamena d*un biréacteur d’affaire et 'interception, tout
prés du 16¢ paralléle, d’un Illyouchine 62. Parmi ces décol-
lages sur alerte, tous diiment relatés sur le cahier de marche,
certains amuseront des générations de pilotes.

A noter une facétie du désert qui faillit bien faire tourner
nos deux pilotes en bourrique, terme approprié puisque
I'objectif présumé n’était autre qu’un troupeau de zébus
(certainement équipés de réflecteurs radars) !.

A ces alertes, viennent s’ajouter différentes missions qui,
par leur caractére inhabituel, nous apportérent un grand
nombre d’enseignements tant sur les matériels employés que
les maniéres de travailler des autres unités (Terre, Air, Mer
confondues).
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La protection en vol des Boeing ravitailleurs ou des Atlan-
tic de la Marine Nationale fut notre mission secondaire
nous donnant ’occasion d’effectuer des vols de longue
durée avec plusieurs ravitaillements.

Une autre mission franchement inhabituelle fut celle que
nous fimes pour protéger EN VOL un avion AU SOL. 11
s’agissait, en ’occurance, d’un Transall utilis¢ par un haut
responsable pour ses déplacements officiels.

Qu’avons-nous encore fait ? Accompagner des Jaguar ou

des F1 CR sur la ligne rouge pour des reconnaissances a vue
(R.A.V.). La cohabitation DAF/FATAC fut donc entiére
et parfaite. Mais il est bien connu que les gens de la DA
dont plutdét indépendants. Ainsi pour ne pas étre en reste
face a ses messieurs des F1 CR et face aux ““‘Jag’’, nous
effectuimes en solo toutes les missions de reconnaissance a

vue.

Lo o _ e

A proximité de HADJER EL HAMIS.

Durant ce séjour, le tir air-sol ne fut pas oublié et c’est au
nord de Moussoro que nous allions achever d’anciennes
carcasses déja mal en point. §’il y avait eu une compétition,
le F1 CR eut écrasé tout le monde. Chapeau Messieurs de la
reco et bravo la technique !

A N’Djamena, la cohabitation des trois armes est excel-
lente tant au plan professionnel que pour les rapports
humains. Tout le monde poursuit un seul but : la perfection
dans le travail. Cela donne une coopération parfaite et c’est
un plaisir d’oublier pour quelques semaines les tracasseries
administratives. Une ombre & ce tableau : les 43 bis et les 9
CAHA sont de rigueur depuis peu...

Quelles furent nos conditions de vie & N’Djamena ?

C’est I’Afrique ; il fait chaud, trés chaud. Au mois de
mai, nous avions en moyenne 43°, sous abri bien sir.

Dehors, difficile de savoir puisque nos thermometres ne

montaient pas au-dessus de 50°. Toutefois, une sonde pla-
cée A 10 heures du matin dans un avion verriére entrebaillée,
indiqua 76° ! C’est mieux que le club Méditerranée.

A part quelques maux de téte, acclimatation se fit en dix
jours environ pour la plupart des gens sans probléme
majeur. Pendant tout le séjour, la chaleur fut bien suppor-
tée malgré les nombreuses pannes d’¢électricité qui nous pri-
vaient de climatisation. Pendant des moments-1a, le nec
plus ultra était d’étre d’alerte en 5’ (vétu de la combinaison
de vol et de la ceinture anti-G).

Question logements, pour les pilotes, rien a dire. Ce fut

portes, sans fenétres voire sans plafonds ! Tout s’arrangea
progressivement et & la fin, tout le monde vivait dans des
locaux confortables (pour I’ Afrique, bien sfir).

Au mess, nous avons, par la force des choses, pu gofiter
quelques produits locaux : mention bien pour le steak
(zébu) et pour les mangues.

Durant ce séjour, les distractions furent peu nombreuses.
D’une part, parce que N'Djamena est loin de ressembler a
un parc de loisirs et, d’autre part, parce que les sorties nous
étaient interdites. Les deux seuls endroits autorisés étalent
la piscine et un pub trés & la mode ‘‘La rose des vents’.
Chaque endroit avait ses assidus !.

Que pouvions-nous faire d’autre pour tuer la monotonie
qui, parfois, se glissait en nous ? Quelques ballades en ville,
de jour évidemment, quelques siestes (certains ont pris
beaucoup d’avance sur d’éventuels retards de sommeil !),
quelques tournois de sports interunités (foot, ping-pong,
pétanque, tennis).

Quelle que fut ’occupation des différentes journées, elles
se terminérent toutes de la méme facon : par la tombée de la
nuit... oui, bien sfir, mais encore par : LA GALA !

*
* %

Véritable institution de 18 heures locales qui voyait
I’Escadron se réunir dams son ensemble. Deux fois par
semaine, ces instants se trouvaient bouleversés par un per-
sonnage religieusement attendu : le courrier, lien magique
avec la France et la famille.

A part les faits professionnels, quelques dates sont a rete-
nir dans ce Détam : 12 avril : visite du Général Bret, 21
avril : arrivée du LCL Chardon qui passa quelques jours en
notre compagnie. Notre commandant d’escadre en profita
méme pour parfaire ses connaissances du réacteur, n’hési-
tant pas 4 mettre la main a la péte ; 31 mai : visite du Géné-
ral Forget.

Le mois de mai vit également arriver le Pére Crop.

Fin mai, une discussion sur deux tourne autour des dates
de retour. Quand partira le convoyage ? Quand partira le
reste de la troupe ? Le 2 juin, le 4 ou le 8 juin ? Polémique
et suppositions inutiles. Le convoyage est annulé et le retour
reporté au 16 juin. Dur, dur pour tout le monde, double
déception pour beaucoup : le “Tiger meet” et la J.P.O.
sont d’un coup relégués au rang des souvenirs.

tout a fait correct du début 4 la fin. Par contre, la mécani-{
que commenca par faire du camping dans des piéces sans

Salle de repos PN.
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11 en aurait fallu plus pour démoraliser le 2/12 et notre
toubib préféré ne nous compta pas pour cela parmi ses
clients. Le Capitaine Chauvet pour qui les maladies tropica-
les n’ont plus de secret fit également partie de ce Détam tout
comme I’Adjudant Desmonteix, gérant du mess officiers,
qui plus humblement s’occupa de satisfaire nos appétits.
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Le travail reprit donc ses droits jusqu’au 15 juin, jour
béni ou nous vimes arriver nos remplacants (avec le sourire,
on sait pourquoi maintenant). Le lendemain, 7 heures
d’avion et nous voila de nouveau Chtimis. Retrouvailles des
familles, soirée brochettes a ’escadron et ¢’est un Détam de
deux mois qui s’achéve. L’Afrique est derriére nous mais,
que de souvenirs et un désir unanime : Y RETOURNER !

Lieutenant PHILIPPE.



.




