L’entraînement des pilotes en 1939

Le problème  de l'entraînement est une discussion qui me passionne car ce sujet est très peu abordé, surtout la partie technicité;

Comme je le disais, j'essaye de comprendre tout ce processus d'entraînement des pilotes et observateurs (puisque ayant été et l'un et l'autre) depuis le début, donc 1910, et jusqu'à 1939;

Effectivement, j'ai fait l'impasse sur les recherches "amont" sur le contexte historique, d'autres l'ont très bien fait.

Je me base sur trois éléments:

- Les textes de base, lorsqu'ils existent encore, en général au SHD / Air.

- Les témoignages, discussions avec des anciens, et surtout leurs carnets de vols que je consulte et autopsie ligne par ligne, et qui très souvent montrent un gouffre entre ce qui était prévu, ce qui est officiellement écrit, et ce qui a été réellement fait. Donc je me réfère essentiellement à ce que je vois, à ce que je relève dans ces carnets.

- Mon expérience personnelle que j'essaye de transposer, c'est à dire de me remettre dans la peau du personnage en me disant "rappelles toi, lorsque tu avais x heures de nav, de PSV ou de formation sur "la bête", est ce que tu te sentais au niveau pour faire ceci ou cela"?

C'est très difficile à faire, car le contexte était parfois différent, mais en se basant sur les éléments de temps de paix, la période avant-guerre, c'est faisable et je maintiens (confirmé par les témoignages) qu'il y avait des aberrations. 

C'est difficile à transposer car j'ai été formé selon des méthodes bien carrées et compartimentées, probablement héritées des US , même si remaniées, et visiblement complètement différentes de celles relevées dans les carnets, et je me dis que si les méthodes françaises avaient été bonnes, elles auraient été conservées à l'heure actuelle !

Le gros pb était le manque de standardisation, de continuité, d'homogénéité: 

- Il y avait autant de programmes d'entraînement que de recrutements: 3 recrutements d'Officiers (EA, EMA, EOR) et 3 de Sous Officiers (Istres, boursiers, aviation populaire), chacun avec sa sauce et son programme: Autant de cas de figures que le chef des opérations d'un groupe voyait arriver, avec des niveaux très différents et le casse tête pour standardiser tout ce monde.

- Il y avait des différences de programmes et de niveau d'une année à l'autre dans le même recrutement, je n'ai pas deux carnets qui se suivent et se ressemblent !

- Il n'y avait pas de "sanction" officielle dans chaque technique, aucun test de fin de rubrique (je parle des Ecoles, en unité, çà se faisait).

Par exemple, le pilote d'Istres arrivait bien formé en unité, par contre le boursier arrivait "à poils": pas d'acro, de PSV, de formation, de nuit, et pourtant il avait fait un an en école ...(Dans la LWF, il y avait deux recrutements, Off et SousOff, qui effectuaient le même programme d'entraînement en vol.)

Une programme de standardisation a été mis en place en octobre 39 avec la création des CIC, CIB, CIR, avec des résultats très variables, très différents: Si je parlais du BL152, c'est parce que dans le même stage Pierre est sorti du CIC avec 6 h de BL 151 (j'ai bien dit 151) alors que Paul en a fait 15 avec les séances de tir en prime, pourquoi ? et ils se sont trouvé tous les deux affectés le 10 mai au matin comme deux c...sur leurs bases!

Si je parlais de l'ECA, c'est parce qu'un Officier, avec ses 150 h de pilote et 50 d'observateur (MS230, PZ 25, LéO20) dès lors qu'il était lâché en place gauche sur l'avion d'armes, s'en voyait déjà confier la responsabilité ! Quelle expérience pouvait il avoir pour prendre les bonnes décisions ?

Comme je dis, il nous fallait 3 ans sur l'avion d'armes pour arriver à ce niveau, et on se sent plutôt léger, on marche sur des oeufs ! Et ne parlons pas de progrès technique, je suis d'accord pour le Transall mais pour les collègues sur N2501, entre un BL 210 et un Noratlas, c'est pareil !!

C'était la discussion de ce soir au coin du feu!

                                                                                              Jacques Calcine - 23 oct 2008
Jeudi soir, un vieille fatigue et une journée chargée m'avaient fait jeter mon dévolu sur les lacunes de l'entraînement: Il en était sorti un tableau plutôt sombre et je m'en était tenu là sans poursuivre ni conclure, quitte à passer pour un pessimiste voire défaitiste.

Donc attention, je n'ai pas voulu dire que tous les pilotes français avaient été mal formés, bien au contraire, et il faut louer leur courage et leur sacrifice: Je fais simplement une petite étude statistique sur la manière de, mais comme je répète certaines incohérences m'ont interpellé et amené à savoir pourquoi. J'essaye donc de voir à partir de quelle période toutes ces disparités et incohérences ont été préjudiciables à la formation compte tenu de la durée et de l'expérience minimales pour être considéré comme opérationnel, à savoir une formation clôturée par:

- Une campagne de tir air-air sur l'avion d'armes pour un chasseur, précédée par une instruction aux manoeuvres de base défensives et offensives;

- Une campagne de tir air-sol et bombardement sur l'avion d'armes (de jour et éventuellement de nuit) pour un pilote de bombardement, effectuée en fonction de 1er pilote à gauche avec observateur CA, et précédée par une épreuve de navigation;

- Idem, mais en vol de reconnaissance, pour un pilote de GR

- Idem , mais en CA, pour un Officier observateur.

- Je serais tenté d'ajouter la qualification permettant à un pilote d'évoluer, voire naviguer à l'estime, dans une couche nuageuse, ce qui avait motivé une "remontée de bretelles" par le CEMAA général VUILLEMAIN en novembre 39 vu le niveau insuffisant dans le domaine .

J'ai ainsi noté que de 1933 à 1935, il fallait 300 h et 3 ans pour un chasseur (dont 120 h sur avion d'armes), 320 h et 2 ans 1/2 à 3 ans 1/2 selon Off ou Sous-off (et dont 80 à 160 h sur avion d'armes selon jour ou nuit). A partir de 1936, çà dégringole rapidement à 300 puis 230 h pour 2 ans à 3 ans 1/2, voire un an 1/2 à deux ans à la fin, avec seulement 70 h ou moins (le CIC ayant cependant permis de mieux rationnaliser ces heures) sur avion d'armes.

Moralité:

- Tous les pilotes formés jusqu'en 1935 inclus, ainsi que tous les Sous-officiers et 50% des Officiers (ceux étant passés par Romilly) formés jusqu'en 1936 inclus étaient opérationnels en septembre 39: En effet tous les défauts du système observés avaient pu avec le temps être gommés par l'expérience acquise par le pilote. 

(A remarquer que pour les "vieux" des années 20, tout dépendait de la volonté de chacun de se remettre en question et de s'adapter au progrès et à l'évolution des mentalités: Il y a eu ainsi des réticents, irréductibles, incommandables, aigris et sclérosés qui ont trouvé jusqu'aux derniers jours refuge dans les écoles à ressasser toujours la même chose et surtout pas plus sur Potez 25 et Léo 20 entre autres, d'où cette démotivation dont parle Thierry..... Il faut remarquer que dans l'Armée de l'Air, à la fin des années 70 / début 80's, il y a eu le même pb pour pousser ainsi à la retraite tous les irréductibles gaulois des T 33, Myst.IV, MD 311/312 et N 2501 !)

- Par la suite, c'est un travail de bénédictin que d'étudier cas par cas chaque promo, chaque recrutement et chaque millésime pour savoir si, selon la filère suivie ou le type appareil, tel ou tel pilote était fin prêt ou non en mai 40 voire en septembre 39, ou s'il était suicidaire de l'envoyer "au ball trap" à une des dates comme à l'autre : Selon si, de la même promo d'Istres, on avait juste 50 h de MS 406 ou avait suivi le stage complet de Cannes sur D 520; selon si, de la même promo EA36, on avait fait Romilly puis 80 h de Curtiss, ou gland....é 6 mois en xème pilote dans un GR et été envoyé au combat à Toussaint 39 avec 25 h de MS 406 !

Je pense donc que trois grains de sables ont grippé la machine:

- Le transfert de l'Ecole de Chasse d'Etampes à Salon fin 1936: L'Histoire retiendra bien sûr la création de la Patrouille de France, question de prestige, mais occulte le fait que celà a perturbé le cursus de formation chasse pendant plus d'un an (aucun chasseur dans la promo EA 35, 35 heures en 6 mois pour l'Istres35 !) pour aboutir à un stage "dégraissé" et insuffisant.

- Les retards de la montée en puissance de l'Ecole de Romilly (chasse et multimoteurs Officiers): D'où 50% des bombardiers formés en unité , 50% des chasseurs en attente en GR puis "perfectionnés" précipitamment en acrobatie et formation sur MS230 puis expédiés tels quels en unités sur D501 et MS406 à la déclaration de Guerre, voir plus haut.

- Pour les bombardiers , la lenteur et l'insuffisance de la formation en CIB: J'ai résumé Jeudi le cursus d'un cas concret; pour un autre, ce sont 27 h de BL 210 et 16 en transfo sur BL 131- en 9 mois- donc Dieu merci pas été envoyé au combat. Il faut savoir que dans les textes, c'étaient 80 heures de vol dont 28 de nuit qui étaient mentionnées, le pilote / observateur CA sortant pleinement opérationnel.

C'est vrai que la lenteur de livraison des avions nouveaux n'a pas arrangé les choses mais c'était au niveau unité, donc tous les pilotes étaient à la même enseigne, ce qui signifie que ceux dont la qualification opérationnelle venait d'être acquise ont eu l'expérience et le recul pour assimiler une transfo rapide (j'ai le cas...), mais pour les autres, çà a dû être "la tourmente"! Pour répondre également à Lionel, concernant le Chef de patrouille, c'était indifféremment un Off ou un Sous-off qui avait autorité sur les ailiers qq soient leurs grades; par contre comme j'ai dit, pour un équipage, l'officier accédait à mon avis trop rapidement à la fonction Chef de bord.

Voilà, j'ai vidé mon sac ! C'était la causerie de ce soir.

Ceci dit, je suis preneur de toute copie de carnet de vols dès lors que la phase instruction y est inscrite: J'en suis pour le moment à une quarantaine de chasseurs, une vingtaine de bombardiers et autant de pilotes de reco de 1920 à 1940. Merci d'avance.

                                                                                              Jacques Calcine - 26 oct 2008

Très intéressante cette causerie du soir, merci Jacques.

 

Je peux parler de ce qui concerne Jean Maridor, par exemple. Je n'ai hélas jamais retrouvé son carnet de vol pour la durée qu'il a effectué à angers ainsi qu'à Etampes. Je possède bien entendu la copie de son carent de vol civil et celui lorsqu'il était en Angleterre. Je peux supposer que ce carnet se trouvait dans une malle rangée dans le grenier de la maison des parents après guerre

                                                                                              Jean Claude Augst  - 26 oct 2008

suite ...
 

Je peux parler de ce qui concerne Jean Maridor, par exemple. Je n'ai hélas jamais retrouvé son carnet de vol pour la durée qu'il a effectué à Angers ainsi qu'à Etampes. Je possède bien entendu la copie de son carnet de vol civil et celui lorsqu'il était en Angleterre. Je peux supposer que ce carnet aujourd'hui introuvable se trouvait dans une malle rangée dans le grenier de la maison des parents après guerre à Saint Laurent de Brevedent. Cette maison avait été vendue par les Maridor et la malle a été oubliée dans le grenier. Et bizarrement, plus personne ne l'a revue bien que l'un des propriétaires a avoué à quelqu'un qu'il y avait bien une malle dans le grenier...

 

On ne peut donc décrire aujourd'hui les vols que Jean à fait dans les deux écoles. Mais à la lecture des nombreuses lettres qu'il a écrites tant à ses parents, ses camarades et à sa famille en général (certains jours il envoyait deux voire trois lettres), il passait sans aucun doute plus de temps dans les compositions en classe que dans les airs. Ainsi, dans une lettre du 14 avril 1940, il dit que "c'est aujourd'hui dimanche, triste dimanche puisque nous travaillons comme les autres jours. Nous avons des cours toute la journée pour changer."
 

Un peu plus loin il décrit : "On ne parle toujours pas de nous faire voler, ça commence à devenir la barbe à la fin".
 

Le 20 mai 1940, il écrit : "Je profite d'un moment de repos pour vous envoyer ces quelques mots. Nous sommes toujours à la Rochelle mais nous ne volons pas. J'espère que nous commencerons bientôt les vols. Toute la journée, nous faisons des corvées de tous genres. Hier après-midi, j'ai fait le menuisier ; nous avons construits des lits en bois. Tout ça c'est bien beau mais ça ne nous fait pas voler. Je commence à en avoir marre de traîner alors qu'il y a du travail à faire. Je crois que nous ne sommes toujours pas prêts de monter au front, c'est à croire qu'ils n'ont pas besoin de pilotes..."
 

Le jour suivant il décharge des trains etc ... De temps à autre quelques vols mais beaucoup de cours même jusqu'à 19h30 ... Il écrit d'ailleurs certaines lettres sur ses genoux pendant les cours ...

 

Le 28 mai il écrit : "Pour la tranquillité c'est encore pire qu'à Etampes. Lorsque nous ne volons pas nous n'avons pas un seul instant de libre. L'après-midi nous avons cours sans arrêt de 2h à 7h30. Nous passons notre vie en cours"
 

Le 16 juin : "Si vous saviez comme je rage de voir ce qui se passe et d'être là impuissant et inutile. Savoir les boches chez soi et ne pouvoir rien faire c'est vraiment dur.... Je continue toujours à voler sur Dewoitine (500) de ce côté je ne me plains pas. Si seulement nous pouvions recevoir vite le matériel américain nous pourrions aller très vite à la bagarre. En ce moment nous avons des compositions pendant que nous ne volons pas. Nous en sommes abrutis et le soir on n'a pas besoin de nous bercer je vous assure"
 

Il est impossible de citer toutes les lettres qui sont en ma possession, mais il est certain qu'à leur lecture, tous ces jeunes ne demandaient qu'à se battre et ne comprenaient pas pourquoi ils ne pouvaient pas aller au combat.

 

Il faudrait qu'un jour je puisse en faire une synthèse qui sera sans doute assez édifiante puisqu'elles décrivent parfaitement les activités de ces pilotes du 1er septembre 1939 au 18 juin 1940, date de sa dernière lettre qu'il conclu ainsi : "P.S. : Courage j'espère pouvoir continuer la lutte là où nous pourrons"
 

Voilà c'était ma causerie à moi ce soir, peut-être qu'un jour j'aurai un peu plus de temps à m'y consacrer à ces lettres.

                                                                                         Jean Claude Augst  - 26 oct 2008

PAGE  
1

