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ernard est officier de Iair,
sous-lieutenant depuis sep-
tembre dernier, en passe
d’étre promu au grade supérieur.
Aprésdeux années de classes prépara-
toires (Math sup et Math spé) il a réus-
si au concours de I'Ecole de I'air et
vient de passer trois ans a Salon-de-
Provence. Lors de la troisiéme année
il a effectué avec succés sa progression
de pilotage de base sur CM 170 Fouga
Magister. Son objectif’: étre pilote de
reconnaissance a la 33° Escadre, a
Strasbourg, sur Mirage F1 CR.
Xavier, lui, est éléve officier du per-
sonnel navigant (EOPN). Apres le
BAC C et un passage au Centre de
sélection de I’Armée de I'air (CSAA)
a Brétigny, il a démontré sa bonne ap-
titude militaire et aéronautique (sur
CAP 10) a ’Ecole de formation initia-
le du personnel navigant (EFIPN)
(voir Air Actu n° 402). Affecté a Co-
gnac au Groupement-école 315, il a
confirmé ses capacités en menant a
terme la progression de pilotage de dé-
but sur Epsilon (4ir Actu n° 407). Si
tout va bien, il sera nommé aspiranta
I’issue de son affectation a Tours. Ses
souhaits: la Défense aérienne, le Mi-
rage 2000 C et la 2° Escadre de chasse
de Dijon.

Rigueur et Motivation

C’est avec une certaine émotion
qu’ils sont arrivés tous les deux un
beau matin 4 'Ecole de chasse sous le
regard indifférent d’un Ouragan, d’un
Mystére IV etd’un T 33, figés sur leur
stéle métallique a I'entrée du lieu.

La nouvelle phase d’instruction
appelée spécialisation réacteur s’ins-
crit exactement dans un semestre.
Dés leur arrivée, les nouveaux venus
sont accueillis par le commandant de
I’école qui leur précise sa conception
de I'éléve pilote idéal: motivation
sans faille, aptitude a se prendre en
charge en matiéres militaire et profes-
sionnelle. D’ores et déja un Escadron
d’instruction en vol (EIV) leur est af-
fecté.

Nulle surprise quant a I'organisa-
tion de I'Ecole de chasse, elle répond
en tout point au schéma classique
d’un GE (fig. 1).

Chaque promotion dans son inté-
gralité se voit associée a I'un des qua-
tre EIV dans la mesure ol son effectif
est compatible avec la capacité d’ac-
cueil de cet escadron. A titre indicatif,
160 éléves ont été admis en spécialisa-
tion réacteur en 1987, en 7 promo-
tions. Qutre les éléves appartenant a
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FIGURE 1
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- EIV : Escadron d'instruction en vol.

- ECS : Escadron de contrdle et de standardisation.

- EISMS : Escadron d'instruction sol, militaire et sportive.

- EESPN : Escadron d'entrainement au sol du personnel navigant.

Organigramme de I'Ecole de chasse.

FIGURE 2
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Déroulement du stage spécialisation réacteur.

I’Armée de l'air, des Enseignes de
vaisseau de I'aéronautique navale et
des officiers mariniers destinés a la
chasse embarquée ainsi que quelques
stagiaires extérieurs s’intégrent au
nombre des candidats pour le brevet
de pilote.

Sur les 26 semaines de la progres-
sion, les quatres premiéres sont consa-
crées a I'instruction technique militai-

reetsportive ainsiqu’aI'entrainement
initial sur simulateur. Les vingt deux
suivantes sont réservées au vol (fig. 2).

Voyage autour d’un Alphajet
S’il est un monarque descendu du

ciel pour une communauté qui se
cherchaitun roi, I’ Alphajet estl’élude



la gent de I'Ecole de chasse... car c’est
la premiére fois dans 'histoire de I'aé-
ronautique frangaise qu’unavionaété
construitspécialement pourelle. Om-
niprésent, le culte voué a cette machi-
ne ne se limite pas a son utilisation
classique d’aéronelf.

Ainsi, dés la premiére semaine,
I'éléve pilote va a sa rencontre i
I’Ensemble technique d’instruction
sol (ETIS). L4, il le découvre “écor-
ché” dans un immense hangar carré.
Autant de postes d'étude que né-
cessite la complexité d’un avion mo-
derne:

- Cinématique des commandes de
vol (profondeur, gauchissement,
direction) et des servitudes hydrauli-
ques (train d’atterrissage, volets
hyper-sustentateurs, aérofreins)

- Reacteur Turboméca “Larzac 04"
en coupe, conservant la mobilité de
son ensemble tournant ;

- Empennage horizontal et demi-
aile permettant 'examen d’un résers
voir de structure ;

- Maquette animée pour la compré-
hension plus aisée des diflérents
circuits: régulation réacteur, carbu-
rant, électrique, conditionnement air
et armement.

En fait d’enseignement théorique,
’ETIS exploite le coté pratique de la
technologie. Chaque maquette ani-
mée est associée a un tableau de bord.
A un état particulier du circuit corres-
pond une indication instrumentale et
Pallumage éventuel de vovants.
L’électronique régissant I'ensemble
peut méme injecter I'une quelconque
des nombreuses pannes répertoriées.

En cing jours, les connaissances
nécessaires a I'emploi de 'avion sont
acquises grace a la forme d’apprentis-
sage ¢laborée au sein de cetensemble
technique. Aux cours magistraux
du passé fastidieux etsouventindiges-
tes, aux manuels d’utilisation épais et
inextricables, s’est substitué un ensei-
gnement concret, clair, et prodigieu-
sement rapide par rapportaux métho-
des pédagogiques traditionnelles.

Aprés cette premiére semaine pas-
sée aI'ETIS, il en reste encore trois de
travail exclusif au sol, mais " Alpha-
jet roi” continue néanmoins a régner
au centre de I'intérét que lui portent
ses sujets:

- sécurité des vols pour prévenir ;

- “atterrissage mauvaise visibilité” et
“aides radio radar” pour aborder en
particulier,I'étudedu TACAN(TAC-
tical Air Navigation) et de I'ILS (Ins-
trument Landing System) ;

- médecine aéronautique ;

- navigation et tir aérien;

- simulateur pré-vol,

L’instruction militaire, le sport et
I’Anglais se pratiquent avec le méme
sérieux et laméme assiduité que dans
les écoles antérieures (Salon ou Co-
gnac).

Au titre de leur formation militaire
les éléves pilotes regoivent aussi un
complément concernant: d’une part
leur futur commandement d’emploi,
et d’autre part les grands problémes
politico-militaires du monde actuel.

L’activité journaliére s'articule
entre les cours organisés par I'Esca-
dron d’instruction sol, militaire et
sportive (EISMS), et le temps consa-
cré par chacun pour exécuter les sept
premic¢res séances de simulateur pré-
vol.

Le simulateur de vol...
comme si l'on y etait

La premiére prise de contactavecle
pilotage de I'Alphajet se produit para-
doxalement au sol dés la premiére
séance de simulation pré-vol a I'Esca-
dron d’entrainement sol du personnel
navigant (EESPN).

Se retrouvant dans une cabine de
pilotage strictement conforme, en
tenue de vol, I'inhalateur a oxvegéne
sur le nez, verriére verrouillée, en
ambiance de nuage de luminosité
variable, I"éléve pilote qui n"a pas en-

Lun des trois simulateurs de vol... un outil

delaple a

core volé sur I’Alphajet, serait encore
plus édifié s’il en était autrement, car
les réactionsaux commandesetlesin-
dications instrumentales de cet outil
restituent i la perfection le comporte-
ment réel de I"avion en question.

Comme I'ETIS, 'EESPN dispose
d’outils adaptés a Pinstruction qu'il
veut délivrer,

Avec ce quotidien de formation
professionnelle et le souci d’obtenir
les résultats nécessaires aux différents
tests émaillant cette période “plein
temps sol”, le premier vol d’instruc-
tion sur Alphajet arrive... enfin.

Instruction en vol:
d’abord I'esprit “chasse”

Le premier contact reel avec I'EIV,
se prend effectivement i lacinquiéme
semaine. Pour ceux avant connu ces
escadrons depuis linstallation de
I'Ecole de chasse a Tours en 1961, au-
cun changement n’est notoire... les
murs portent intact, tout le souvenir
desgénérationsavant faitleur premier
pas sur “T Bird” (1) en pays de Loire.
Seul le carrelage sobre, net, a rempla-
cé le planchersonore etd’entretien in-
grat. Cette physionomie d’antan sem-
ble néanmoins en trés grand péril car
un vaste chantier occupe pour l'ins-
tant le licu et trés prochainement
I’école aura a inaugurer des locaux
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neufs et plus fonctionnels. Rendez-
vous pris en fin d’année.

Vient la premiére rencontre avec le
moniteur : jeune, qualification “sous-
chef de patrouille” avec une expé-
rience de 1000 h de vol en moyenne, il
est de passage pour deux ans au sein
du Commandement des écoles de
I'Armée de l'air (CEAA). Dans le
cadre de la politique soutenue en
matiére de parrainage de I'Ecole de
chasse, I'encadrement a Tours se
régénére par un échange continu avec
les escadres de combat. Ainsi dés le
niveau de qualification requis sur
avion de combat, le pilote de F1 C, de
Jaguar ou de Mirage 2000, vient com-
muniquer son expérience au futur
breveté. Si cet “enseignant improvisé”
n’affiche pas une grande pratique dela
pédagogie, il posséde “le vécu” et la
réalit¢ présente de nos unités de
combat. C’est la ol réside sa force et
son efficacité. La standardisation des
méthodes dapprentissage et la pré-
sence des cadres permanents du
CEAA font le reste.

Cetie formation adaptée, confortée
par des ambassadeurs arrivant tout
droit des “Forces” et préts a y retour-
ner, motive et rassure I’éléve pilote.

Un lieutenanten (in de progression
nous confie:

“si je devais ne pas réussir, je serais au
moins sur que je n'étais pas fait pour ce
meétier... alors contrairement a mes deé-
buts d'éiéve pilote, lorsque j éprouvais
de la hantise facea I'échec, maintenant
Je suis serein quoigu’il advienne. Je ne
subis plus ma progression de fagon sco-
laire. Je me fie au jugement d'un pilote
de chasse qui sait ce qui se passe en

FIGURE 3

SPECIALISATION REACTEUR A TOURS

DISCIPLINE MISSIONS OBJECTIFS
. 17 dont Prise en main
Pilotage 5 solos de I'Alphajet
Acqueérir le sens
Formation %Ssglcg;t de la manceuvre en

vol relatif et en combat

Vol sans visibilité
et navigation 9
haute altitude

Travail aux instruments
atterrissages sans visibilité
et travail des procédures

. 7 dont Perfectionnement
Vol de nuit 2 solos au vol de nuit
Accoutumance
Navigation 14 dont au travail a basse altitude
basse altitude 1 solo et grande vitesse
des avions de combat
TOTAL 72 dont
14 solos
t;”’l;'_\_‘f_"-'-.‘lJ" en vol: ‘J\' FIHTON (dés dise .'J]”L'-".‘( .

escadre et qui garde présent en memoire
l'itinéraire personnel par oit passe tout
éléve pilote car il n'a pas eu le temps
d'oublier”.

En cing mois, quatre vingt onze
heures de vol sont effectuées par
chaque éléve en 72 sorties. Plus de
20000 heures sont effectuées chaque
année a Tours (21500 en 1987 a titre
indicatif).

PG L d'instruction sl
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« MR CNseignement concret

Pilotage, formation, vol sans visibi-
lité (VSV), vol de nuit (VDN) et navi-
gation basse altitude (NAVBA) sont
les disciplines ol chacun doit faire ses
preuves (fig. 3).

Parmi les vols d’instruction en dou-
ble commande, 14 sorties en “Solo”
concrétisent la maitrise de "appren-
tissage dans chacune des matiéres et
familiarisent le futur utilisateur de
monoplace dans son “téte i téte” enri-
chissant avec la machine.

Le rythme quotidien du travail est
régi par le tableau d’ordre des opéra-
tions et les prévisions savantes du
commandant d’escadrille. Prépara-
tions, “briefing”, “débriefing”, cours
d’Anglais, simulateurs et séances de
sport s’inscrivent en harmonie avec la
programmation de 'activité aérienne
privilégiée.

Un avion adapté a sa mission

Tout va vite... le lacher s’effectue
aprés seulement cing heures de vol
double commanades et huit heures de
simulateur. Partir seul et en toute
sécurité aussi rapidement sur un nou-
vel avion semble tenir de I'exploit.
Cette performance est d’autant plus
remarquable pour TEQOPN qu’il
découvre le jet... mais chacun est prét



TENRY

Lmerpmpe i

Le Turbomeéca “Larzac 147, un réacteu
a reconnaitre en toute modestie que
I"avion est sain et cong¢u pour cela.

La progression par lasuite se dérou-
le selon le rythme d’une chronologie
stricte et éprouvée.

Pour les vols d’instruction locaux a
P'exclusion des navigations (décollage
et atterrissage sur la plateforme de
Tours), les évolutions s'inscrivent
grossierement dans un polygone déli-
mite par Orléans, Le Mans, Fougéres,
Nantes, Poitiers, Chiteauroux,
Vierzon et peuvent occuper toutes les
tranches d’altitudes. Des portions de
route rectiligne sont définies comme
axes de voltige a l'intérieur de ce
volume.

L’Alphajet en pilotage permet
d’explorer un domaine d’évolution
trés vaste, méme les vrilles les plus
sévéres sont maitrisées dans le cadre
normal de I'instruction.

Il monte vite, sans perte de temps,
ne s’essoufle pas a haute altitude et
allie autonomie et sobriété.

Le vol sans visibilité s’avére aisé sur
ce réacteur équipé de moyens de
radio-navigation modernes (ILS et
TACAN). Sa conduite “aux instru-
ments”, il est vrai, se prépare avec
réalisme au sol grice 4 un programme
de simulateur adapté. Principe selon
lequel tout est “répété” avant le vol
proprement dit (23 séances s'effec-
tuent ainsi a "TEESPN).

La navigation TBA qui se pratique

(1) T Bird : T 33 Standard avion école pré-
cédemment utilisé a I'école de chasse

(2) Code couleurs: Bleu : excellent
Vert : standard
Jaune : insuffisant

Rouge : mauvais

r perforniant of CConomigne,

entre 500 et 1000 pieds / sol, a 360 kt,
puis 4 420 kt créée la méme charge de
travail que celle des avions de combat
utilisés ultérieurement.

Quant 4 la manceuvre abordée lors
des missions de formation, elle per-

metaelle seule de mesurer la capacité
du futur chasseur.

Pour un éléve arrivé a ce stade
“c’est le gros morceau”, les exercices
en la matiére (poursuite, passe de tir,
etc), sontdensesetrondement menés.
“La visualisation” lors de ses missions
se révéle le point le plus rude de la for-
mation. Il faut avoir le sens du relatif.
Les recettes mnémotechniques ensei-
gnées en pilotage de base n’y font plus
rien et évoluer avec justesse par
rapport & un autre avion, projeter sa
propre trajectoire et celle des autres
pilotes sont indispensables pour étre
admis dans le “clan du chasseur”.
Cette visualisation, qui s’affine avecla
pratique, provoque uné remise en
question permanente et exclut toute
routine de I'instruction en vol.

Des résultats probants

Le “Picasso™, tableau récapitulatif
en code couleur (2) des notes octro-
yées a chaque mission pour chaque
éléve traduit la qualité du travail aé

4 4 2

Les simulateurs ont connu de tels
perfectionnements techniques et
sont si proches de la réalité,
gu'aprés 7 heures de pratique sur
simulateur Alphajet, les éléves pilo-
tes rejoignent un escadron d'ins-
truction en vol, avec une solide
connaissance de |'avion. lIs revien-
nentau “simu” pour leur pré-lacher
et tout au long de leur progression
en vol, régulierement afin d'effec-
tuer des missions d'entrainement
au vol sans visibilité, a la navigation
haute altitude, au vol de nuit.

A l'escadron d'entrainement au
sol du personnel navigant, la simu-
lation est une véritable mise en
scéne psychologique ettechnique.
Chacune des 3 cabines estla répli-
gue exacte du poste de pilotage de
I'Alphajet. Six vérins alimentés par
une centrale hydraulique les met-
tent en mouvement sur 4 axes et
reproduisent fidelement tangage,
roulis et lacet. A ces mouvements
se rajoutent un enregistrement
sonore restituant le bruit des réac-
teurs, ainsi que des projecteurs
“flash" recréant le foudroiementen
vol.

Pendant toute la durée de la
mission (entre 60 et 90 minutes), le
pilote n'est relié a I'extérieur que
par contact radio. Le moniteur joue
tout & la fois les rbles de l'instruc-

Premiéres missions... au sol

teur en place arriére, du controleur
aérien, et du directeur de mission.

Pour bien conduire sa mission le
moniteur dispose du panneau de
commandes du simulateur, d'un
panneau de pannes pouvant étre
déclenchées a volonté et d'un tra-
cé des atterrissages par mauvaise
visibilité. Concrétement, cela signi-
fie que le moniteur peut faire varier
a tout moment les conditions de
vol, les perturber, obliger I'éléve a
se dérouter vers un des terrains en
mémoire, déclencher une ou... plu-
sieurs pannes bien s(r, puis pourle
“debriefing” restituer I'application
correcte ou les erreurs de procé-
dures et visualiser les trajectoires
suivies.

Plus de cent pannes ont été
introduites dans [|'ordinateur.
Résultat, le passage sur Alphajetse
fait en douceur. Grace aux heures
passées sur simulateur, le futur
pilote de chasse acquiert une par-
faite connaissance de la cabine,
des procédures, des actions ré-
flexes et surtout une bonne idée
des réactions de I'avion dans son
domaine de vol.

Néanmoins, aussi sophistiqué et
aussi disponible soit-il, le simula-
teur ne remplace pas le vol, méme
s’il optimise le rendement de cha-
gue mission d'instruction. O
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rien. Les tests en vol sont passés au 6°
Escadron, “Jean Maridor™, et confiés
a I'appréciation de moniteurs haute-
ment qualifiés et spécialisés pour
apprécier les aptitudes intrinséques
du pilote de combat. Sens de I'orienta-
tion, division de I'attention, aisance-
adaptation, assimilation, maitrise de
soi, vigilance, dynamisme, jugement-
initiative, méthode, rigueur et endu-
rance sont les critéres a quantifier.
Grice a une bonne sélection qui s’est
effectuée dans les écoles antérieures,
ou avant, le taux d’échec a I'Ecole de
chasse s’est stabilisé a une valeurde 10
a 15%. Ce niveau d’élimination est
somme toute faible, étant donné
quaux causes de manque de savoir-
faire s’ajoutent forcément les inci-
dents fortuits, liés aux hasards ou a

une inaptitude médicale imprévisible.

Enfin... le macaronage

A la fin du semestre, arrive le
moment tantattendu : Pattribution du
Brevet de pilote de chasse. C’est une
consécralion qui se matérialise par la
remise officielle, au cours d’une céré-
monie militaire, du macaron de pilo-
te. Les EOPN a I'occasion regoivent
leur poignard d’officier etles “Forces”
honorent cetévénementimportantde
leurs délégations.

Mais ce momentaussi fortsoit-il ne
représente qu'un répit, une étape
importante. La féte n'est pas terminée
qu’il faut penser i la suite et la 8° Esca-
dre de chasse attend déja les
nouveaux pilotes en titre, pour un
autre stage, en un autre licu, mais sur
le méme avion: le stage de transfor-
mation opérationnelle a Cazaux.

Ceseraledernier, avant!’arrivéeen
unité de combat, et le début de la car-
riére exaltante du pilote de chasse. »

Ll Henri Guyot
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Christian Martell, parrain de 'Ecole de chasse

Christian Martell est né a Saint-
Etienne, dans la Loire, le 14 mars 1914.

Au mois d'aoiit 1936, il s'engage
comme éléve pilote et est envoyé a
I'école d'lstres. Nommeé sergent en
juillet 1937, il est affecté a I'Escadre
dechassed'Etampes. Aumois de juin
1939, il est envoyé, en qualité de
moniteur de voltige aérienne 4 I'Eco-
le de chasse de Romilly. En avril 1940,
il est nommé sous-lieutenant de ré-
serve et est affecté au Groupe 2/05
stationné a Casablanca.

Démobilisé en juin 1940, au titre
des congés d'armistice, Christian
Martell n’accepte pas la défaite. Pour
continuer lalutte aux cotés des Alliés,
il s'embarque clandestinement sur
un bateau quittant I'Algérie. Décou-
vert par les autorités espagnoles, il
estarrété, renvoyé en France olil est
emprisonné. Mis en liberté provisoire
en 1941, il entre aussitot dans la résis-
tance ou, sa foi, son audace et son
sang-froid font de lui un magnifique
meneur d’'hommes. Mais, cette acti-
vité clandestine ne lui suffit pas. Il
veut se battre au grand jour, chasser
I'ennemi hors de France.

Pour cela, en janvier 1942, aprés
de nombreuses péripéties, il rejoint
I'Angleterre et s’engage dans les
Forces aériennes francaiseslibres, le
9 avril 1942,

Promu lieutenant, il est dirigé sur
une école anglaise d'aviation, puis,
son réentrainement terming, il est
affecté au Free french flight, grou-
pe de chasse n° 1 qui deviendra le
Squadron 341, le fameux groupe
“Alsace", alors équipé de Spitfire
MKk-V.

Alafin del'année 1942, il est para-
chuté en France ou il estchargé d'or-
ganiser plusieurs réseaux de rensei-
gnements. En juillet 1943, sa mission
terminée, il regagne I'Angleterre et
prend le commandement du “A
Flight” du Groupe “Alsace”. Deux

mois plus tard, il est nommé capitai-
ne. Alatéte de sonescadrille,il prend
une part active a toutes les missions
offensives ou défensives de son
secteur d'opérations en s'y couvrant
de gloire. Le 27 juillet 1943, il abat
coup sur coup 2 FW 190. Le 22 sep-
tembre, dans la région de Beauvais, il
remporte ses 4° et 5° victoires homo-
loguées en abattant, & quelques
minutes d'intervalle, un FW 190 et un
Me 109. Le 24 septembre, par une
manceuvre habile, il réussit a déga-
ger son commandant de groupe,
attaqué par un FW 190 et abat ce
dernier.

Au 1% Avril 1944, tout en recevant
ses galons de commandant, il prend
en main les destinées du Squadron
341 Groupe “Alsace”, succédant
ainsi au commandant Dupérier.

Le 13 juin 1944, aprés deux années
de lutte ardente sur les fronts de
Lybie et d'Europe occidentale, le
commandant Martellalajoie d'étrele
premier commandant d'unité fran-
caise a atterriravec son groupe surle
sol de la France libérée.

Le 31 aolt 1945, au cours d'un
exercice aérien, en tant que com-
mandant du Centre d'entrainement
des pilotes francais (OTU 80) en
Angleterre, il s'écrase aux comman-
des de son Spitfire Mk IX (MH 388)
surle terraind'Qustonalasuited’une
panne moteur.

Le commandant Martell avait ac-
compli plus de 2000 heures de vol
dont 340 de guerre.

A ses 6 victoires homologuées
s'ajoutent 6 victoires probables et 3
avions endommagés.

Officier de la Légion d'Honneur,
Croix de guerre avec 12 palmes, le
commandant Christian Martell était
également décoré de la Distinguis-
hed Flying Cross britannique et de
I'Air Force Medal américaine.]




Un avion Une unité

ALPHAJET ECOLE DE CHASSE
GE 314 TOURS

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES
Nom de l'appareil .................. : Alphaijet
MIsslanls) s i s e s e nema e : Ecole
Date premiervol .......cccoevvannn. : 26 octobre 1973
Date mise en service ALA. .......... : 30 janvier 1979
EnVengure .....ccveaciaciccsansassnss 02,16 m
T TP st A i IS :11,85m =
Poids @ vide équipé .....covveevennns : 3800 kg :
Poids maximum au décollage ...... : 7250 kg
Emport Carburant
D I T e e T s : 19601
MAaXIMIUIM <o .o s s aasassiiias : 2580 |
Capacité de ravitaillementen vol .. :/ s
Rayon d'action maxi .............. - 420 Nm Escadrons ou unites
Type de propulseur ................. : 2 Larzac 04 & double flux utilisant l'Alphajet
e e e e :2x1320da N
Plafond opérationnel................ - 45000 ft
b L e e e P :Mach 0854 11000 m - GE 314 Tours
Distance de roulement - 8° EC Cozoux
auvdécollage ....................... :490m . - GE 316 Toulouse
a l'afterrissage .......cccoevvenenn. :610m - EC 05/330 “Cate d'argent”
Equipement Radio Navigation...... : TACAN VOR ILS Mont-de-Marsan
Pl e A e L o A : biplace - EE 02/328 Mérignac
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Un avion

HISTORIQUE DE VECOLE DE CHASSE
“Christian Martell”

Pour remonter aux sources, cest en
avril 1943 quest créée la “Section chas-
se” & Marrakech. Rassemblant quel-
ques Curtiss H75A, cefte unité va dés
lors prendre de I'importance en se do-
toant de Dewoitine 520 et de A24
Dauntless. Désignée ensuite “Division
chasse” elle fait mouvementle 10 janvier
1944 sur Meknes et devient le “Centre
d'instruction chasse” (CIC.

Enjanvier1947 le CIC, fortde cinges-
cadrilles, en fusionnant avec le Centre
de perfection chasse ICPC] qui en
compte trois, prend [lappellation
d“tcole de chasse” et regoit comme
nom de boptéme “Christion Martell”
Commandée par le lieutenant-colonel
Ezannoelle est équipée de P47 D Thun-
derbolt, de Spitfire Mark V et IX, de
Hurricane Mark I S, de P39 Airacobro,
de P40 Kittyhawk, de A 24 Dauntless et
de Vultee BT 13.

Il fout aftendre 1951 pour voir arriver
les premiers réacteurs, les TF80 C Shoo-
ting Star & lécole de chasse. Leurs déri-
vés, les T 33 (“T bird"] joveront un rle
prépondérant au sein de cette unité. En
juillet 1953 le DH 100 Vampire vient con-
tribuer & son tour & la formation des pi-
lotes de chasse et le milliéme brevet est
célébré le 31 octobre 1953. A la fin de
cette méme année les cing escadrons
de lécole sont respectivement baptisés
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“Jean Maridor” (1¥), “Henri Jeandet”
(2°), “Henri Amaud” 13°, "Marin lo
Meslee” [4°) et “Marcel Llefevre” (57). les
MD 450 Ouragan s'intégrent & la flotte
en début 1957.

Le 31 mai 1961, lécole de chasse fait
ses adieux & la base école n® 708 “Me-
zergues” de Meknés etvient s'implanter
& Tours sur la base aérienne 109 avec
ses T33 et ses Ouragan.

En aolt 196, les Mystere IVA nouvel-
lement affectés font de la “60 C” la pre-
migre promotion “Mach 1",

le 15 février1962, le 1" Escadron, pour
nover des traditions avec l'aéronavale
et avec la “57 5" en particulier, aban-
donne son nom de baptéme “Jean Ma-
ridor’, le legue au &° qui vient détre créé
etle remplace parceluide Jeanlenglet.

Ainsi, les quatre premiers escadrons
assurent la progression sur T33; le cin-
quieme compléte l'instruction sur Mys-
tere IVA. Quant au &' il ceuvre pour la
standardisation des moniteurs, pour les
tests éléves et pour les vols des abon-
nes.

le 1" octobre 1965, les avions arbo-
rentun “314" surleurflanc corla dénomi-
nation “groupement école” vient détre
décrétée et la base de Tours adopte si-
multanément le numéro 705.

Le 15 septembre 1973 le 5° Escadron
“Jean lefévre” est dissout avec la dis-

parition des Mystere IVA du ciel de
Tourraine.

le 4 mai 1979 les premiers Alphaijet
arrivent. Lo promotion 79D constituée
dofficiers-éleves EA 76 effectue la pro-
gression “spécialisation réacteurs” sur
ce nouveau type d'appareil avec le lG-
cheren aoit et le brevet en janvier1980.

Le 12 novembre 1981, le T 33 standard
foit ses adieux & I'Ecole de chasse et &
'Armée de l'air pour une retraite bien
méritée aprés trente ans de bons et lo-
yaux services. Son palmarés est élo-
quent: 3327 éléves formés en 478118
heures.

L'Alphaijet est maintenant l'avion uni-
que du GE 314, l'instrument adéquat de
la formation. Sa 100000° heure de vol
est fatée en septembre 1984 avec & la
clé 489 brevets déja délivrés grace a
cetappareil. En février 1986 les premiers
pilotes de chasse formés “Epsilon + Al-
phaijet” rejoignent les unités de combat
et en septembre de cette méme année
I'Ecole de chasse “Christian Martell” se
souvient, avec faste, guelle compte dé-
i& 25 ans de présence en terroir Touran-
geavu. En cours de rénovation pour l'in-
frastructure, cette pépiniére de pilotes
de combats est décidemment pleine de
vitalité et d'avenir.



Une unité

1¥ EIV “Jean Lenglet”

lean-Michel lenglet, de lo promotion 38 de
I'Ecole navale, obtient son brevet de pilote de
chasse le 17 0ot 1942, Aprés plusieurs tentatives,
il rejoint Gibraltar le 19 octobre 1943. A lissue
d'un stage rapide sur P39 il est offects le 15 juin
1944 & lo flotille “1D” qui ceuvre au sein du GC
3/6 Roussillon, groupe de chasse du “Coostal
Command”.

Opérant & partir de Salon sur l'talie puis de
Luxeuil surle front allemand il obtient 3 citations. |l
se distingue ensuite & lo “1F* dans maintes opéra-
tions jusquen 1945, en porticulier lors delaréduc-
fion de la poche de Royan.

Lieutenant de Vaisseou il commande la 1P &
partir de mai 1949,

Nommé chet de pont denvol de ["Arroman-
che” en 1951il part pour lMindochine. Promu capi-
taine de corvette le & novembre 1951l disparait le
7 lors de f'attaque dun pont préts de Song Caux
[Annaml.

2° EIV “Henri Jeandet”

Henri Jeandet de lo promotion 37 de I'fcole
de l'air est breveté pilote le 24 mai 1939, En mars
1940 il est affect4 cu Groupe de chasse 2/7 ol
servira pendant 9 ans. | obfient sa premiére vic-
toire le 2 mai 1940 et ressort grigvement blessé
d'un combat érien le 10, A llissue de deux mois
de convalescence il rejoint son groupe en Afri-
que du Mord et paricipe cux campaognes de To-
nisie, de Corse et d'ltalie.

Aprés le débarguement en Provence, le copi-
taine Jeande! prend le commandement dune
escadrille du GC 2/7 et combot lennemi jusgu'a
lo victoire. le 25 octobre 1945 il commande le
GC 2/7 et port en Indochine en 1945,

Commandand, il quitte le 2/7 pour prendre le
commandement en second de la I Escodre.
Ayant passé ensuite deux ans en étol-major &
linspection de l'aviation de chasse, il est nommé
commandant en second de la base école de
Meknés. Il trouve la mort en service oérien com-
mandé le 23 octobre 1950,

3° EIV “Henry Amaud”

Né en 1907, Henry Arnoud, & sa sortie de
I'tcole Centrale, sengoge dans FArmée de lair
en 1930 pour y &tre breveté le 23 septembre de la
méme année. Officier issu de lécole des officiers
d'active, il appartient tout d'abord & ko Patrouille
acrebafique d'ftampes.

Alatéte de lécole des moniteurs de Salon en
39/40, il part ensuite en Afrique du Nord ob il
commande les écoles de pilotage de Kosboh
Tedlo puis l'escadron dentrainement de Blida et,
en novembre 42, lensemble des écales.

Apris le débarguement allié en Afrique du
Mord, il est nommé successivement commandont
descadrille au GC1/4 "Navarre”, puis comman-
dantdu GC II/5*Lc Fayette” sur P40 etenfin com-
mandont de lo 4° Escodre de chasse.

Son unité, alors stationnée en Corse, prend
une part active au débarquement de Provence.
le 12 septembre 1944 lors de l'attaque d'un convoi
prés de Donnemarie, touché por la Flak, le com-
mondant Henry Amaoud sécrase & bord de son
P47 D Thunderbolt.
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Un avion

4° EIV “Marin la Meslée” - =
AVIONS UTILISES A 'ECOLE DE CHASSE

— Curtiss H75 A ; d'avril 1943 & juin 1946

- Dewoitine 520: de [été 1943 & janvier 1946

- A24 "Dauntless” : de novembre 1943 & 1952

- Hurricane Mark 2S: de moi 1944 & oolt 1948

- P40 Kittyhawk : de mai 1944 & fin 1948

- P39 Airacobra:: de juin 1944 & jonvier 1951

- P47 D Thunderbolt: de juin 1944 & novembre 1949

~ Spitfire Mark V: de juin 1944 & 1949

- Wlitee BT 13: de mars 1945 & 1951

~ Spitfire Mark IX: de 1947 & 1952

— Tiger Moth: courant 1947

- MS 472 Vanneau:: début 1949 puis doctobre 1950 & 1954

-T6DT6G: de fin 1950 & juilllet 1954

- MS 475 Vanneau 5: d'ooit 1951 & juillet 1954

- T33 A “T bird" (& l'origine

TF80 C Shooting Starl : du 4 octobre 1951 au 12 novembre 1981
— DH 100 Vampire : juillet 1953 & 1959
— MD 450 Ouragan: de mars 1957 & février 1958 puis de
MNéen 912, rin| lée est bre- mars 1959 & 1962

vebtan Bt e St e — CM170 fouga Magister:  de février 1957 & 1961
At?‘m{?? I:jE::E:ie ;;Ibir'ep 1936 :!estuﬂen;&?grlu — MD 454 Mystere IV A: d'aoit 1961 au 5 septembre 1973
e I depuisle 4 moi 1979

Une unité

durantla campogne de France, il abat 20 avions
ennemis, 15 au-dessus du territoire francais et
5 ou-dessus de Allemagne.

Aprés I'ormistice de juin 40, son unité se replie
en Afrique du Nord. Il prend lo téte du groupe
quelques semaines plus tard.

Capitaine & titre exceptionnel le 15 décembre
1941, il reprend lo lutte en novembre 1942, effec-
tuant 105 missions de “Coastal Command® et
remportant quatre gutres victoires sur les coles
africaines.

Il est commandant en 44. Son unité alors ba-
sée dans |'Est de la France, appuie la 1™ Armée
francaise.

le 4 février 1945, le commandant Marin la
Maeslée est abattu par un obus cux commandes
de son P47 Thunderboll & Rustenhart en Alsace
alors qu'il doublait une attoque sur la défense

ECS (6°) “Jean Maridor”

ennemie.
IMPLANTATIONS SUCCESSIVES
DE 'ECOLE DE CHASSE
MARRAKECH : dovril 1943 au 10 janvier 1944 Jean Maridor, né en 1920, sengoge comme
MEKNES : du 10 janvier 1944 au 31 mais 1961 éléve pilote en codt 1939. Le 27 juin 1940, il rejoint
: . - les Forces oériennes frongaises libres et suit son
TOURS: dewls le 31 mai 1961. entrainement de pilote de chasse dans la RAF Af-
fecté ou “Fighter Squadron” 615, Il porticipe or-
demment au combat.

APPELATIONS SUCCESSIVES En 1942, oprés avoir coulé un bateou DCA, il
DE t.‘UN'TE parvient & ramener son oppareil endommagé
ou-dessus des cites anglaises avant de sauter
¥ x i L3 b en parochute. Entre 1942 &11943, il abat 2FW 190
- “Section chasse d'avril 1943 & juillet 1943 et en endommage un froisiéme. Il est nommé co-

- “Division chasse” de juillet 1943 au 10 janvier 1944 pitaine le 15 juin 1943 & moins de 23 ans.
- “Centre d'instruction chasse” du 10 janvier 1944 & jonvier 1947 - f“li‘;'“ 15;“&;@’:;? ’-":ﬁe d""&‘b"’-‘“‘:; m—

- = 4t " . . 2 S10Ns liees au Ueme e MNOrmonce.
- Ecole‘de chasse “Christian Martell” & partir de janvier 1947 Sklcle B lo Sirs droces o0 < brovouss
! [dénomination GE 314 & dans |'interception des bombes volontes V1 lon-
compter du I octobre 1965) cées surlAngleterre. |l parvient ginsi den détruire
10. le 3 aolit 1944 il atteint lo 11" sans la neutraliser,
Cette dernitre piquant droit surun grand hdpital

londonien, Maridor se jette littéralement sur len-
gin, le foudroie & bout poriant et disparait dans
son explosion.

Lcl Henri Guyot
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