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Planification et déclenchement
de l’Opération Salamandre
Août 1990.



J'ai pris le commandement de la force d'action rapide le 8 juin 1990. Le 2 août, en partant en permission, sur un parking près de Bordeaux, j'ai appris que les troupes irakiennes étaient entrées au Koweït. Je pensais que mes permissions seraient de courte durée et effectivement je rentrais le soir même à Maisons-Laffitte.


Le 3 août, un état-major de crise était constitué à Maisons-Laffitte, PC de la FAR, Force d’Action Rapide. En liaison étroite avec l'Etat-Major des Armées (EMA), il commençait à étudier différentes formes de participation de la France à la défense de l'Arabie saoudite et à la pression militaire à exercer sur l'Irak pour qu'il quitte le Koweït. Personnellement, je partageais mon temps entre le PC de la FAR et l’EMA où j’étais en contact direct avec le Général SCHMITT alors Chef d’État-major des Armées (CEMA) qui me donnait ses directives et avec son Sous–chef Opérations, le Général GUIGNON, pour en planifier les applications.


Le 8 août fut déclenchée l’Opération SALAMANDRE : constitution d'un groupe aéronaval autour du porte-avions Clemenceau, ce dernier gréé en porte-hélicoptères, avec pour mission de participer à la défense des états de la zone directement concernés par l’invasion Irakienne. Certains ont critiqué le fait que le Clemenceau parte avec des hélicoptères au lieu d'appareils à voilure fixe de l'aéronavale. C'était oublier que la présence à bord d'unités pouvant être débarquées avait une tout autre signification que la présence d'avions qui par définition n'occupent pas le terrain. Le message était clair : s'il devait y avoir rétorsion, elle se ferait par envoi de troupes au sol.


Le 9 août dans la soirée je me trouvais dans le bureau du Général SCHMITT, avec l’Amiral LANXADE, Chef d’État-major du Président de la République accompagné d’autres officiers généraux. La décision fut prise de mettre sur pied les forces terrestres et navales devant participer à cette opération. Au sein de la FAR, j’avais sous mes ordres la 4e Division Aéromobile qui regroupait 3 Régiments d’Hélicoptères de Combat (RHC), un régiment de commandement et un régiment d’infanterie (le 1er RI). Le RHC qui devait normalement être désigné pour SALAMANDRE avait certes des éléments en alerte, prêts à partir en 24, 48 ou 72 heures. Mais cela ne concernait qu'une faible partie de cette unité.


Le 9 août vers minuit, avec l’accord du général SCHMITT, j'ai donné moi-même l'ordre par téléphone au général de REVIERS, commandant la 4e DAM, de mettre en ordre de combat dans les moindres délais la totalité du 5e RHC , de ses soutiens et d’une compagnie du 1er RI. Le 11 août, l’ensemble du détachement aéromobile était regroupé sur la base ALAT du Luc en Provence. Il aura fallu moins de 48 heures pour effectuer ce regroupement, alors que la majorité des personnels était en permission et que les bases de départ étaient Pau, Sarrebourg et Phalsbourg. Ceci prouvait la rapidité de réaction des forces d'intervention françaises, réunies alors au sein de la FAR, rapidité de réaction constatée et enviée, toujours à l'heure actuelle, par nos alliés américains et européens.


Le 12 août, le détachement appontait sur le Clemenceau qui appareilla le 13. L’opération SALAMANDRE était entrée dans sa phase opérationnelle.


Général d’Armée (2S) Michel Roquejeoffre


Commandant les Forces Françaises pendant la guerre du Golfe (1990-1991).








Préface.



Dans la torpeur du mois d'Août 1990, l'invasion du Koweït par l'Irak de Saddam Hussein retentit comme un coup de tonnerre.


Déclenchée très rapidement, l’opération Salamandre concrétisait la première manifestation de la contribution de la France à la mobilisation de la communauté internationale pour réagir à cette violation majeure de l'intégrité d'un état, puis, avec l'évolution de la crise, vint l'opération Daguet : mais ceci est une autre glorieuse histoire.


L'embarquement en extrême urgence d'un Régiment d'Hélicoptères de Combat renforcé (le 5e RHC que je commandais alors) à bord du porte-avions Clemenceau, constituait un cas de figure inédit dans le vaste registre des actions de l'Armée française, en l'occurrence celle de sa Force d'Action Rapide (FAR).


Configuration inédite, mais certes pas improvisée, car depuis des années de nombreux exercices avaient permis d'acquérir une solide expérience de la coopération entre l'Aviation Légère de l'Armée de Terre et la Marine Nationale.


Le Commandement avait ainsi appréhendé à sa juste valeur l'effet multiplicateur de l'association d'un groupe aéronaval adossé à des moyens d'interventions aéromobiles et la flexibilité des options permises par la projection navale de moyens de frappe aussi efficaces que furtifs.


L'histoire récente des remarquables opérations des hélicoptères en Libye, mettant en œuvre sur le même principe des moyens plus restreints en volume mais qualitativement plus modernes et performants est venue nous rappeler que le succès d'une action militaire n'est jamais le fait du hasard mais la conséquence d'un long processus de préparation et d'acquisition de savoir faire.


Mais la condition fondamentale du succès restera toujours la qualité des hommes.


Gérald Cocault, avec qui j'ai eu l'honneur de partager bien des heures de vol, en métropole et lors de cette opération Salamandre, évoque avec beaucoup de talent cette période à la fois incertaine et exaltante.


Son récit, qui illustre bien les perceptions d'un groupe de jeunes sous-officiers pilotes, avec leur jeunesse, leurs incompréhensions, leurs angoisses, mais aussi leur enthousiasme et leur passion pour leur métier, relate cette courte mais intense aventure.


Pour ma part, au travers de quelques anecdotes au fil des pages, cet ouvrage renforce ma conviction, largement forgée au cours de plusieurs opérations, du Tchad au Liban et du Golfe aux Balkans, que plus encore que la technicité, c’est la proximité des hommes et la confiance née du partage des épreuves qui confèrent à notre Armée cette crédibilité qui lui est unanimement reconnue.


Général de Corps d'Armée (2S) Georges Ladevèze








Préambule.
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L’insigne de l’ALAT.







Été 1990.


Nous sommes en août et comme chaque année ce mois est le moment le plus calme de la vie d’une escadrille de l’ALAT, l’aviation légère de l’armée de terre. C’est le moment qui assure la bascule de l’activité annuelle de nos régiments d’hélicoptères de combat. Pas de manœuvre, quelques rares missions et une partie du personnel en permission selon la règle des cinquante pour cent, commandement inclus.


C’est une période durant laquelle nous en profitons pour continuer d’améliorer la formation des équipages, c’est aussi la période durant laquelle le pull des mécaniciens œuvre pour obtenir la meilleure disponibilité possible de nos machines en vue des exercices programmés dès la rentrée de septembre. Afin de faire varier le cadre de l’instruction, nous soumettons à notre hiérarchie quelques grandes navigations préparées selon une thématique. Ainsi le 7, avec Christophe, nous sommes partis effectuer une navigation Pau-Bessières-Belcastel-St Antonin Noble Val-Montauban afin de rechercher des points tournants constitués par des calvaires, des mares ou tout autre détail difficile à situer. À Montauban nous avons effectué un avitaillement avant de rejoindre notre régiment toujours en navigation point par point. Le 8, j’ai effectué un entraînement au vol aux instruments avec le Capitaine BRU tandis que l’après-midi il s’agissait d’un vol de contrôle technique destiné à certifier que l’une de nos machines, la FMBOA, était apte au vol ; le même jour mais de nuit, nous avons effectué des tours de piste à proximité du régiment sur la zone dénommée « Wright » en mémoire de l’école d’aviation que les frères du même nom avaient ouverte à Pau Pont-Long au début du XXe siècle. Au niveau des activités de l’escadrille, cette année Richie nous propose de mener une instruction particulièrement originale, à savoir monter une mission pour notre escadrille vers le 1er GHL (groupe d’hélicoptères légers) situé aux Mureaux afin que les équipages puissent côtoyer les circuits parisiens, un petit monde géographique d’une très grande complexité où la dextérité de l’équipage est continuellement mise à rude épreuve : suivre le cheminement à la perfection, changer régulièrement la fréquence des radios, respecter les hauteurs de survol, bref, rien à voir avec l’entraînement au vol tactique que nous effectuons habituellement dans notre région paloise avec ses vastes espaces de cultures s’étalant au pied des somptueuses Pyrénées. Ces circuits parisiens, je les ai bien connus durant mes six années passées au 6e RHC basé à Compiègne. Ce fut même l’occasion de mon lâcher solo de jeune pilote fraîchement arrivé à l’unité début 1983. Cette fois-ci, la mission est validée par le commandement ; nous partirons donc le 9 août tôt le matin.


Entre-temps, le monde s’est réveillé avec une information inattendue : l’armée irakienne vient d’envahir le petit émirat du Koweït. C’est loin l’Irak, loin de nos préoccupations du moment. Mais cela fait le buzz ; on nous parle de la quatrième armée du monde qui a envahi son voisin et ne compte pas en rester là, on nous décrit des massacres odieux perpétrés par des soldats sanguinaires, les informations annoncent l’arrêt de la livraison du pétrole, bref, c’est l’apocalypse certaine, l’inévitable chaos.


Dans les faits, le 2 août au matin, les forces armées irakiennes débutent l’invasion du Koweït.* Quatre heures plus tard, l’affaire est pliée, les petits blindés à roues Saladin d’origine anglaise et le peu de militaires koweïtiens n’ont pu opposer une résistance efficace à l’avancée massive des troupes ennemies. Ils sont écrasés par une déferlante de blindés et de fantassins. Le Koweït est maintenant sous la coupe de Saddam Hussein et par voie de conséquence, sa production pétrolière vient enrichir le capital économique d’un pays ruiné par les coûts exorbitants d’une guerre qui dure depuis des années, une guerre menée contre l’ennemi iranien. Les dirigeants français connaissent bien la problématique locale car notre état arme en partie l’Irak : d’ailleurs ce pays possède une flotte d’hélicoptères Gazelle identiques aux nôtres, des canons 155 GCT sur châssis AMX 30, mais aussi de très nombreux armements en provenance d’URSS, à savoir des chars de type BMP, T62, T72 en grande quantité.


Devant cette invasion subite, George Bush téléphone alors à une soixantaine de chefs d’états afin de les convaincre de venir en aide au Koweït. L’efficacité ne se fait pas attendre et un embargo sur le pétrole irakien et koweïtien est décidé dès le 4 août. Le 6 août les choses prennent une tournure militaire : les USA mettent en place l’opération « Desert Shield » ou « Bouclier du Désert ». Dans la foulée le conseil de sécurité de l’ONU organise le boycott total de l’Irak.


Sans perdre de temps et dès le 7 août, l’armée américaine déploie les premiers contingents de soldats dans la région de Dharhan sur la côte est de l’Arabie saoudite. C’est le point de départ du plus important pont aérien de l’histoire : il va falloir déplacer plusieurs centaines de milliers d’hommes, 700 chars de combat et près de 1 000 avions. Ce sont les C-5 Galaxy et les C-141 Starlifter qui assureront durant de longs mois cette lourde tâche.
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L’écusson de l’opération Desert Shield (Bouclier du Désert).







Le lecteur notera que les USA semblent vouloir agir seuls à ce moment du déroulement historique des faits, seuls militairement mais avec l’appui politique de leurs alliés bien entendu. Une manière de faire à laquelle nous nous sommes accoutumés depuis. En face, l’Irak possède environ 3 500 chars et véhicules de combat blindés, plus de 500 avions et près d’un million de combattants. S’y ajoute le vecteur qui aura l’impact psychologique le plus efficace : le « fameux » Scud, missile sol-sol d’origine soviétique, mobile car monté sur des châssis à 8 roues MAZ-543 et dont l’Irak aura produit trois versions allant de la courte à la longue portée. Ce sont ces Scuds qui formeront le principal armement « psychologique » car leur interception durant leur vol reste d’une fiabilité incertaine tandis que leur rayon d’action inquiète toute la région qui voit s’avancer à grand pas une crise militaire de très grande ampleur et qui concernerait tout le Moyen-Orient dont Israël.


Le 8 août, veille de notre départ pour la région parisienne, Saddam Hussein proclame l’annexion du Koweït comme étant une province irakienne. À cet instant, le roi Fahd d’Arabie prononce un discours dans lequel il annonce que des troupes étrangères seront accueillies sur le sol saoudien, sol qui est considéré par les musulmans comme étant une mosquée à ciel ouvert, surtout par le courant wahhabite qui plonge sa croyance dans les fondements d’un islam pur et dur issu des pratiques ancestrales. Le sol saoudien qui est normalement interdit à tout infidèle recevra donc les troupes américaines comme cela se pratique déjà discrètement depuis des décennies pour de simples raisons de sécurité. C’est ce discours qui marque le début de tensions internes très importantes qui conduiront plus tard aux événements tragiques liés à la volonté des islamistes de laver ce qu’ils jugent être un inacceptable affront. Cette affaire interne bousculera les hiérarchies et transformera à jamais la société saoudienne ainsi que les rapports entre les états comme entre les divers courants de l’islam.


Mais pour le moment, si les troupes de Saddam Hussein décidaient de virer vers le sud, il y a fort peu de chances que les Saoudiens soient en mesure de les stopper à l’aide de leur seule armée : l’équation est simple, ils n’ont d’autre choix que d’accepter la présence massive de soldats US sur leur territoire.


Une chose est sûre, l’été 1990 s’annonce comme étant très chaud dans le golfe Persique…


*  Un chapitre spécifique traitera des origines de l’invasion du Koweït.




Introduction.
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Insigne de l’EHR du 5e RHC.







Jeudi 9 août matin.


Ça y est, c’est le jour du départ, nous sommes tous heureux. La météo est elle aussi de la partie avec une superbe tempête de ciel bleu. Pour le reste, nous ne sommes pas inquiets, c’est le 3e RHC basé à Etain (Meuse) qui est d’alerte opérationnelle Guépard, c'est-à-dire qu’il lui revient de s’engager dans une opération extérieure si celle-ci venait à être décidée. À ce moment, nous sommes tous dans l’esprit de notre mission, prêts à rejoindre la base des Mureaux.


Les machines sont maintenant toutes alignées devant le hangar de l’escadrille d’hélicoptères de reconnaissance du 5e régiment d’hélicoptères de combat. Notre insigne représente la Gazelle sur laquelle est superposé un aigle : notre nom d’escadrille est Aiglons car nous sommes les yeux du régiment qui fouillent le terrain à la recherche de notre ennemi. Cela fait plus de sept années que je suis intégré dans des escadrilles de reconnaissance tout d’abord dénommées EHLR (escadrille d’hélicoptères légers de reconnaissance) puis EHR/EHAP (escadrille d’hélicoptères d’appui et de protection). À ce titre, nous avons eu la chance participer à de très nombreux exercices régimentaires comme divisionnaires, certains ayant eu lieu en terrain libre, par tous temps, été comme hiver et l’hiver en Picardie comme dans la région des combats de la première guerre mondiale mieux connue par les militaires sous le vocable des « Camps de Champagne » (Suippes, Mailly et Mourmelon), il fait froid, très froid, au point de devoir récupérer les lourdes batteries de nos hélicoptères pour les conserver dans la tente la nuit afin de les protéger des températures glaciales. De ces exercices qui nous mettent souvent dans des conditions extrêmes de fatigue et d’endurance tant physique que mentale nous avons conservé un entraînement qui parvient à nous faire accepter plus aisément un environnement hostile, des restrictions de vie et un inconfort que l’on imagine mal tant que l’on n’y est pas confronté. C’est pourquoi il circule un dicton très souvent repris lors des phases de découragement : « à entraînement difficile, guerre facile ». Il est vrai que lors des manœuvres, nous sommes opérationnels dès le lever du jour, ce qui signifie que nous sommes levés plus de deux heures avant le soleil et que nous sommes actifs jusque tard dans la nuit : le temps de repos est compté comme aussi celui destiné aux repas pris sur le pouce quand ils ne sont pas tout simplement shuntés. Nous dormons souvent dans des granges ou des abris de fortune à même le sol dans un simple duvet avec en bruit de fond le squelch mal réglé de la radio qui crache toute la nuit entre deux vacations. Il y a ceux qui ronflent, ceux qui se lèvent tout le temps, ceux qui en grillent une en discutant : bref, un groupe habitué à des conditions de vie difficiles, que ce soit la neige, la boue ou le gel, dans tous les cas nous devons être prêts à remplir notre mission : il n’existe aucune alternative. Le théâtre militaire du centre Europe est ainsi fait…


Aussi cette escapade vers la région parisienne est-elle vécue comme une forme de récompense, non pas un divertissement, mais quelque chose d’agréable, de rare dans la vie d’un pilote de combat plus habitué aux missions citées ci-dessus.


Pour ce vol mon pilote est Christophe et nous volerons sur une Gazelle SA-342 L1. J’ai obtenu la qualification de commandant de bord en mars 1987. Christophe est un jeune pilote arrivé à l’escadrille il y a un peu plus d’un an. Posé, il fait montre d’un intérêt évident pour le vol. Nous nous entendons très bien, il est très agréable de lui transmettre les connaissances et je pense qu’il parviendra à atteindre un excellent niveau de compétence. Il est disponible et assimile rapidement les savoir faire, des qualités nécessaires dans notre petit monde. Côté machine, la SA-342 L1 est une version modernisée des séries SA-341. Sous la même apparence, c’est en fait un bond technologique important qui différencie les deux modèles. La Gazelle ainsi produite n’a plus rien à voir avec les versions sur lesquelles je volais au début des années quatrevingt à Compiègne : les premiers modèles avaient de nombreuses limitations qui étaient rapidement perçues comme des inconvénients majeurs. Très vite le constructeur apporta des nettes améliorations en produisant le modèle SA 341-F1, avec en particulier le moyeu rotor revalorisé, le fenestron optimisé. En ce qui concerne le 342-L1, il s’agit d’un bond en avant très significatif : pilote automatique, navigateur autonome (NADIR) et surtout près de 640 kW (~900 CV) fournis par l’excellente turbine de chez Turboméca, l’Astazou XIV en lieu et place des Astazou III C2 bien moins puissantes soit 440 kW (~600 CV). La puissance sur l’arbre de transmission restera cependant limitée à 440 kW pour des raisons de fiabilité mécanique. À mes yeux, la SA-342 L1 reste exemplaire dans la famille des hélicoptères légers. Elle est capable d’accélérations étonnantes mais surtout sa manœuvrabilité est exceptionnelle et la puissance fournie semble être sans limite. Les performances ascensionnelles sont elles aussi revues à la hausse et l’hélicoptère est bien moins sensible à la masse au décollage comme aux températures élevées et de cela nous aurons bientôt l’avantage de pouvoir en bénéficier.


Nous quittons la salle de briefing avec notre sac d’effets personnels, nos équipements de vol et nous nous dirigeons vers notre machine. Avant chaque décollage, le mécanicien effectue une visite mécanique pour pouvoir déceler tout défaut et décider de l’aptitude au vol de l’appareil. Les pilotes font de même : nous la réalisons selon un ordre bien particulier, toujours le même. De l’avant de l’aéronef puis dans le sens inverse des aiguilles d’une montre. Une fois inspecté l’état des trois pales, il nous reste à vérifier de très nombreuses parties mécaniques : nous soulevons les capots, vérifions les jeux des V de la BTP (boîtier de transmission primaire), la présence de toutes les épingles, l’alignement des repères, les divers freinages. Nous vérifions aussi l’état du rotor anti couple (RAC), son jeu sur l’arbre de transmission, les divers niveaux de lubrifiant et bien entendu celui du carburant, le turbomoteur Astazou se nourrissant d’environ trois litres de kérosène (TR0) à la minute, soit cent quatre-vingts litres par heure de vol. Suite à la visite avant vol (VAV) nous nous installons dans l’étroit cockpit afin d’effectuer les procédures de vérification cabine avant de lancer la mise en route du turbomoteur. C’est alors que retenti le son strident du moteur qui prend ses tours et s’installe à son régime de ralenti, soit 25 500 tours. Puis c’est le moment de procéder à l’embrayage du rotor : la température du moteur augmente sous l’effort demandé. Trente à quarante-cinq secondes plus tard, la liaison mécanique est effectuée et la température redescend : on peut alors amener le moteur à son régime nominal, 43 000 tours par minute. Une fois la mise en route de toute l’électronique effectuée et la check-list achevée nous sommes prêts au déplacement vers le H régimentaire. Le H est le point de décollage que nous rejoignons sous les ordres de notre tour de contrôle. Il fait beau et la première partie de notre vol va nous mener au Blanc (Indre) afin d’y ravitailler nos machines en carburant.
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La Gazelle SA 342-L1 FMBOI sur le parking de l’EHR. (43°22’23’’N/0°25’18’’O)







J’aime beaucoup voler avec Christophe car nous nous entendons très bien et cela a son importance lorsqu’il s’agit de passer des heures dans un cockpit étroit, voir une semaine entière comme lors des exercices sur le terrain. Deux heures et quinze minutes plus tard, nous sommes en vue des installations. Les pleins en TR0/kérosène effectués, il nous reste à poursuivre en direction des Mureaux où l’ALAT détient une base en bords de Seine, une base qui abrite le 1er GHL dont la vocation première consiste à assurer un rôle de transport dédié au commandement de l’ALAT (COMALAT). Ce trajet sera effectué en une heure quarante. Pour de nombreux pilotes et mécaniciens, c’est la première fois qu’ils volent en région parisienne : il faut dire que les « Nous à Pau » sont plutôt fièrement attachés à leur situation géographique très privilégiée au sein de l’ALAT car pour l’essentiel les bases se situent dans le nord et l’est de l’hexagone, régions aux conditions météorologiques bien moins agréables d’une part mais aussi moins propices à l’exécution des vols. Je me souviens de ces longues semaines de QGO (impossibilité de voler pour cause de brouillards denses) que j’ai bien connues à Compiègne et qui se répétaient chaque année comme aussi de ces plafonds bas faits de nuages infinis et de ce vent humide et froid qui balayait sans cesse les plaines picardes. Un véritable cauchemar pour un pilote !


Une fois que nous sommes arrivés aux Mureaux, la remise en condition des hommes et des matériels étant achevée, vient le moment de participer au briefing lié à la mission de la journée. Dès qu’il débute les choses sérieuses s’installent d’elles même. Information météo, lecture des divers renseignements aéronautiques locaux, organisation des comptes rendus, déroulement de la mission ; comme à l’accoutumée tout est passé en revue et chacun sait ce qu’il doit faire et comment il doit le réaliser. Cette organisation poussée n’est pas pour me déplaire car une fois en vol, l’approximation devient un exercice périlleux surtout quand il s’agit de mettre en œuvre une escadrille dont les aéronefs se suivent à quelques minutes d’intervalle.


Nous avons souhaité réaliser un vol riche et complexe, une approche toute en immersion avec des moments forts : l’excitation liée à la difficulté de la navigation ainsi qu'à l’inévitable attrait que constitue le survol de la région parisienne est aisément perceptible. Il n’y a pas de temps à perdre, les fréquences radio sont affichées, les cartes bien en place sur les genoux du pilote commandant de bord (Pcb) tandis que le pilote (Pil) fait de son mieux pour suivre les ordres qu’il reçoit en survolant ce dédale de constructions, cet enchevêtrement de routes et de voies rapides, sans omettre l’irrésistible envie de jeter un œil sur les principaux monuments parisiens. C’est un changement radical pour ceux qui ont pour habitude de survoler les vastes étendues de champs de maïs de la région paloise.


À l'arrivée à la verticale de l’aéroport d’Orly, le contrôleur aérien en poste me paraît être une stagiaire car nous entendons une voix qui la guide en arrière-plan : elle nous autorise le franchissement des pistes au moment où un avion de ligne décolle. D’un geste de la main, je signifie à Christophe de ralentir et d’effectuer un virage complet ; dans le même temps j’annonce un trois cent soixante de retardement afin d’éviter tout risque de collision. Il s’agit d’effectuer un tour complet ce qui génère un retard sur la trajectoire et laisse le temps nécessaire à l’avion pour effectuer son décollage dans un espace sécurisé. L’instructeur situé dans la tour nous annonce alors : « Très bien, à la fin de votre trois cent soixante, après l’avion au décollage ce sera clair pour couper les axes. » Un « Roger » de circonstance et nous poursuivons les circuits parisiens par l’est. Nous approchons maintenant des installations de l’aéroport du Bourget, installations que je connais bien pour avoir vécu juste en face des ateliers chaudronnerie, de l’autre côté de la route nationale 2, quand je n’étais qu’un gamin. Tous les matins nous quittions l’enclave de Pont-Yblon afin de rejoindre le collège Jean-Baptiste Clément de Dugny, de l’autre côté des pistes. Pour ce faire, notre bus scolaire circulait à l’intérieur même de l’aéroport, passant devant l’entrée passagers, longeant ensuite les parkings et contournant enfin les installations du salon aéronautique où se situe maintenant le musée pour parvenir de l’autre côté des pistes. C’est ainsi que tous les jours nous passions à proximité du Concorde non opérationnel parqué à courte distance des voies de circulation.


Toujours en vol à vue, nous côtoyons ensuite le parc de la Courneuve, contournons Saint-Denis pour rejoindre la Seine. Je revois tous les lieux fréquentés durant une partie de mon enfance. Nous nous dirigeons maintenant en direction de la Défense. Les tours, le Centre des Congrès et des Expositions du CNIT et surtout l’arche de la Défense qui est alignée sur la pénétrante en direction de l’Arc de Triomphe, avec en fond de tableau la vieille dame faite d’acier, cette Tour Eiffel qui signe si bien l’identité parisienne. La tour Montparnasse est elle aussi visible mais dans un ciel embrumé, chargé de pollution. Nous survolons ensuite la Seine en direction des Mureaux avec la forêt de Saint-Germain à main gauche, puis les anciennes usines Talbot de Poissy rebadgées Peugeot. Je revois avec une certaine émotion la cité de Chanteloup les Vignes dont les murs des immeubles sont couverts des portraits d’hommes célèbres, avec un énorme hippopotame de béton trônant dans une vaste cour : tous ces monuments étaient des points de repères des circuits parisiens lorsque j’étais pilote à Compiègne.


Après une heure vingt de vol, nous voici de retour aux Mureaux. Satisfaits, heureux même, nous rédigeons les formes dix et onze et partons clôturer notre vol sur le cahier d’ordres de l’escadrille. Ces formes sont en fait des feuillets protégés par une couverture en feuille d’aluminium, feuillets sur lesquels sont notés tous les événements liés au vol : équipage, navigation, durée, horaires, masse pour les formes pilotes et temps de vol plus constatations de l’état de la machine pour les formes mécaniques. Voilà qui est fait et bien fait semble-t-il ! Il ne nous reste plus qu’à rejoindre la salle opérations pour clôturer le vol sur le cahier de détachement de l’escadrille : ainsi s’achève le vol.


Pour ceux qui ne sont pas habitués à la vie de pilote au sein de l’armée, il convient de préciser que l’on ne part jamais « se promener » mais que la préparation de chaque vol est primordiale, tout comme sa réalisation conforme et enfin l’établissement de tous les documents certifiant le bon déroulement de celui-ci. Entre le briefing, les VAV avant et après vol, le vol lui-même et le débriefing, il s’écoule un espace-temps significatif qui est indispensable à la juste réalisation de chaque mission.


Mais aujourd’hui 9 août les choses ne vont décidément pas se dérouler comme prévu. C’est là une constante dans le milieu aéronautique militaire. Alors que nous croisons le Capitaine GRL sur la base, il a le regard sérieux des mauvais jours et cela m’inquiète immédiatement : aurions-nous eu un problème lors de la réalisation des vols autour de la capitale. C’est une chose courante car le moindre écart latéral par rapport au tracé du circuit est souvent rapidement dénoncé par les riverains et immédiatement sanctionné. Il serait bien dommage que notre approche du vol en région parisienne fasse l’objet de récriminations dès le premier jour.


Non, il ne s’agit pas de cela : il nous faut, dit-il, « rejoindre au plus vite notre régiment. Nous sommes en alerte. Préparez la navigation de retour au plus court ; nous partons dès que possible. » Dès que possible ou DQP est un terme bien connu des équipages ; cela signifie qu’il n’y a pas de temps à perdre, qu’il faut tout mettre en œuvre au plus vite.


Rapidement tous les militaires sont informés sans plus de précision pour autant.


De fait, en ce 9 août 1990, le président de la République française, M. François Mitterrand, a décidé que la France participerait elle aussi à l’intervention internationale, mais pour le moment essentiellement américaine, pour contrer l’action des troupes irakiennes qui ont envahi le Koweït. Notre état-major a choisi notre régiment, le 5e RHC, comme composante principale. Pour l’instant nous sommes dans le vague ; nous n’en savons pas plus.


Le trajet du retour est validé après avoir contacté les installations de l’aéroport de Limoges où nous ferons notre plein intermédiaire. Nous rentrons en formation volant tour à tour au-dessus des plaines de la Beauce où alternent de vastes champs et quelques rares bosquets, puis nous survolons les immenses zones boisées au sein desquelles apparaît le magnifique château de Chambord et nous poursuivons en direction du relief plus accidenté du Limousin où nous sommes attendus pour des recomplètements en carburant afin de rejoindre par la suite notre base de Pau. Dans ma machine, nous discutons assez tranquillement : le sujet principal tourne tout de même autour de l’opération à venir et il est certain que nombre d’entre nous seront de la partie. On se risque donc à imaginer qui partira, qui restera mais nous savons tous les deux que notre nom figurera probablement sur la liste des partants.
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Le château de Chambord le 9 août en fin de journée lors du vol retour vers le 5e RHC. (47°36′59″N/1°31′01″E)







C’est après un vol de trois heures dont quarante-cinq minutes effectuées de nuit que nous arriverons en vue du 5e RHC. Nous sommes à la fois fatigués et très excités car ce n’est pas une chose habituelle que de tout faire en accéléré dans le but de partir en zone de guerre. Une fois posées, les machines sont avitaillées, stationnées dans le hangar et nous nous réunissons ensuite en salle de briefing. Si tout le monde y va de son questionnement, nous ne parvenons pas pour autant à mieux connaître l’avenir proche qui nous est réservé. Mais il faut se rendre à l’évidence, nous allons partir et certainement très vite en direction de la péninsule Arabique. Tandis que le Capitaine GRL fait le point des derniers ordres, il nous faut penser à établir l’organigramme de l’escadrille, c'est-à-dire désigner à la fois les hommes et les matériels qui participeront cette mission. Cinq machines sont requises par le commandement pour le départ dans la région du golfe Persique. À la demande de mon capitaine je suis sur la liste de ceux qui partiront les premiers ; Christophe est lui aussi de la fournée. Par ailleurs, je suis désigné pour aller chercher notre commandant d’unité qui est en permission dans la région d’Annecy dès le lendemain matin avec Sly comme pilote. Demain, c’est certain, nous ne chômerons pas…


Bien qu’il soit tard, de retour à mon appartement il me reste à relater tout cela à mon épouse. Notre fille vient de fêter son premier anniversaire il y a peu. Hier, le 8 août au soir elle a fait ses premiers pas. Je sais déjà que je ne la reverrai pas de sitôt et que plusieurs mois s’écouleront avant que je puisse de nouveau la prendre dans mes bras. Mon épouse a un comportement admirable : elle encaisse sans le montrer la terrible nouvelle. C’est une chose de le lire mais il est incommensurablement bien plus difficile de devoir vivre pareil moment. Les épouses qui n’ont pas vécu ce genre de déchirement ne peuvent que l’imaginer sans jamais s’approcher réellement de l’état dans lequel une femme se trouve lorsque pareille chose s’impose à elle. Mais il est tard et après plus de huit heures de vol effectuées durant une journée pour le moins tourmentée, il est grand temps de penser à se reposer.


Vendredi 10 août 1990 : nous sommes tous regroupés. Il va s’agir de prendre son mal en patience en attendant les ordres. Pour Sly et moi ce sera un autre marathon : effectuer les vols Pau/Annecy via Valence où l’ALAT possède une base, le GAM STAT. Il s’agit bien d’un marathon car c’est notre commandant d’unité, le Capitaine BND, qui partira avec l’escadrille. Comme sa présence est requise au plus tôt, il a été décidé d’aller le chercher en hélicoptère sur son lieu de permission. À ce moment nous comprenons que nous risquons de partir assez vite vers la péninsule Arabique, mais rien de plus précis. Certes, ce ne sont que des bribes d’informations mais c’est dans la tradition militaire de n’apprendre les ordres que lorsque cela est nécessaire, donc assez tardivement. Ne dit-on pas : « ordres, contre-ordres, désordre, des ordres ! »


Alors que nous transitons par le nord de la ville de Toulouse et puisque nous allons passer au-dessus du village où résident mes parents, il me vient à l’idée de les prévenir en leur larguant un mot, le tout introduit dans un tube à prélèvement. Je griffonne à la va-vite quelques mots au verso d’une ancienne fiche d’instruction : « Je passe rapidement vous dire bonjour. Je dois partir pour le golfe Persique sous peu (Arabie saoudite)… » Je n’ai pas vraiment le temps de m’étendre et cette initiative est totalement improvisée. L’ensemble du vol se déroule dans de très bonnes conditions car Sly est un pilote très cool, à l’apparence débonnaire mais qui est efficace et avec qui il est toujours agréable de voler. C’est aussi un joyeux bouteen-train qui ne se départit jamais de sa bonne humeur. Après un ravitaillement rapide à Valence, nous retrouvons notre Capitaine qui nous attend à Annecy. Il embarque aussitôt pour faire avec nous le chemin inverse. Ce seront six heures de vol qui seront nécessaires pour que nous soyons enfin tous de retour à l’escadrille. Sly et moi sommes les derniers à percevoir notre paquetage dit Outre-mer ; nous donnons un coup de main pour finir de regrouper les équipements nécessaires à bord des véhicules.


Pendant notre absence, personne n’a chômé. Prévenus vers 16 h 00 de la décision du départ de notre unité, il a fallu que les hommes préparent le matériel indispensable à la projection lointaine de l’escadrille : du véhicule lourd à l’armement individuel, les UC (unités collectives) complétées afin de nous assurer une certaine autonomie, bref, un travail titanesque. Partout les hommes s’affairent, les listes circulent et les comptes rendus se succèdent. Il ne faut surtout pas oublier un élément important. D’ailleurs l’interface TRM/12.7 nous aura bien manqué !


À ce moment du récit, il convient que je vous dise tout de même que chaque année nous effectuons un exercice dit de « desserrement » dans des conditions très proches de la réalité : tous les véhicules sont chargés, tous les matériels affectés sont embarqués. Cette fois-ci ce n’est tout simplement pas un exercice mais l’application totalement réaliste comme le dénouement naturel d’un entraînement répété dans ce seul but. Par ailleurs, il nous faut obtenir des passeports pour tous les partants, leur donner l’avance réglementaire de mille cinq cents francs ainsi qu’une version allégée de leur livret médical, le livret médical réduit. La perception du paquetage O-M (Outre-mer) prend elle aussi pas mal de temps.


Même si les hélicoptères demandent beaucoup de soins lors de leur préparation, il ne faut pas oublier que le convoi routier qui va être formé pour assurer notre soutien logistique est imposant. En effet, étant donné le nombre d’hélicoptères qui vont quitter le régiment pour les sables d’état-major cela a pour conséquence directe la mise en œuvre d’une somme de moyens rarement rencontrés jusque-là. Ce détachement global de l’ALAT comprendra donc 12 Puma SA-330, 20 Gazelles SA-342 HOT à vocation de combat antichar et un panachage de 10 Gazelles, 5 équipées d’un canon de 20 mm et les 5 Gazelles lisses de mon escadrille immatriculées FM-BOA, BOB, BOC, BOD et BOH.


Par voie de conséquence il nous faudra des camionsciternes, des véhicules de transport, des véhicules radio, des véhicules légers, des camions shelter, …


Il commence à se faire tard mais tout semble enfin parfaitement bouclé. Je profite de l’heure tardive pour téléphoner au responsable d’une grande surface de l’agglomération paloise afin de lui demander s’il peut fermer un peu plus tard car nous venons d’apprendre que nous partons demain, samedi 11 août pour rejoindre l’EAALAT. En bons militaires habitués aux nombreuses manœuvres nous savons qu’il nous faut acheter quelques provisions et autres commodités indispensables dont nous aurons rapidement besoin. Aujourd’hui encore j’apprécie que cet homme ait eu une réaction de solidarité vis-à-vis de nous. Ce geste humain restera l’un des rares témoignages que nous aurons reçus avant notre départ précipité, avec aussi les adieux de la foule lorsque le Clemenceau quittera le port de Toulon. À notre arrivée dans le magasin nous faisons au plus vite : en effet nous savons que nous partons pour une longue durée, sûrement de quatre ou six mois, peut-être plus. Même si nous sommes habitués à des périodes d’absence de plusieurs semaines, cette fois-ci nous ne jouerons pas dans la même catégorie. Une fois les achats achevés et les remerciements effectués il nous faut penser à rentrer chez nous pour retrouver nos familles et passer avec elles le peu de temps qu’il nous reste. En deux jours, comme tant d’autres, je n’aurai pas pu être longtemps aux côtés de mon épouse ni de notre fille, juste quelques heures avec un ressenti étrange, comme un espace-temps compressé, comme si ces quelques heures avaient été volées, comme si elles n’avaient été qu’un cauchemar déguisé en rêve. Cet effort important qui est demandé aux militaires affectés en unité de combat, mais qui est aussi indirectement imposé à leur famille, est rarement su ou compris des civils. C’est un peu comme les mutations automatiques ; de toute manière, rien ne sert d’en parler plus avant, la plupart des gens ne pourraient s’y soumettre.


Voilà, l’histoire va bientôt nous empoigner et nous ne serons plus à même d’en changer le cours. Il s’imposera à nous, à notre vie, comme un douloureux chemin qui débute par une longue séparation d’avec ceux que nous aimons. Le sentier de la vie est ainsi fait qu’il n’est pas rectiligne uniforme : en tant que militaires nous sommes soumis à des contraintes qui font qu’il nous mène là où ne nous l’y attendions pas.


À nous d’en tirer le meilleur parti, à nous d’en absorber le douloureux impact, à nous de surmonter la gigantesque épreuve à venir.
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L’insigne de corps du 5e RHC basé à Pau. (Version moderne)









Le transit aérien Pau/Le Luc.


Samedi 11 août 1990. Notre régiment vit un moment rare, celui où l’ensemble de ses moyens sont mis en œuvre dans le cadre d’un départ majeur en OPEX sous les ordres de notre chef de corps, le Colonel Ladevèze. Pour l’instant, ce qui caractérise cette mission c’est le fait qu’elle soit inopinée et donc l’absence de données quant à son développement ultérieur. La péninsule Arabique, un terrain inconnu pour l’armée française, a priori un désert inhospitalier envers nous, agressif pour nos machines, difficile d’approche et surtout terriblement chaud. C’est ce qui se dit, c’est ce qui circule dans tous les couloirs : l’ALAT est intervenue souvent en Afrique, notamment au Tchad, autre région désertique. Je ne connais pas cette région du globe et ce que j’en sais en tant qu’amateur de géopolitique montre une instabilité très marquée avec des tensions tant tribales que religieuses difficiles à appréhender lorsque l’on est occidental. Mais le fait le plus important est lié aux découpages des états actuels suite au retrait des puissances colonialistes, découpages qui entraînent de fortes tensions politiques ainsi que des conflits d’intérêts purement économiques, surtout dans la région qui jouxte le golfe Persique, celle du Koweït et celle d’Abadan, haut lieu de combats entre les troupes irakiennes et l’armée iranienne.
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