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Publié sur le : Site personnel de François-Xavier BIBERT 

Extrait de « La Revue de lôArm®e de Lôair » n°22 dôoctobre 1936 

A la mémoire du sergent pilote moniteur Buyssens , tué 

accidentellement le 16 juin 1936, sur la piste du Paty, et 

du sergent Chavane, de la Promotion Puget, tombé en 

service aérien commandé à Etampes, le 4 août 1936.  

ISTRES, CREUSET DE L'ARMÉE DE L'AIR 

.  

par le sergent pilote R. de N.  

(*) A lô®poque où le texte cité ci-dessus a été écrit, son auteur R. de N. voulait rester anonyme. Il nôest pas tr¯s difficile pourtant 
de reconnaître René (Marie Joseph Jean) MOTAIS de NARBONNE, qui après son passage à Istres, a beaucoup écrit sur 
lôaviation. On trouvera dôailleurs sur ce site la reproduction dôun de ses ouvrages, illustré intéressant et rare, écrit et publié en 
1944 : « Aviation France » est un appel aux Jeunes ¨  servir dans lôaviation franaise, pour aider ¨ la reconstruire apr¯s la guerre 

Le 14 juillet 1936, Paris applaudissait, passant en un ordre 

impeccable au -dessus des milliers de spectateurs qui 

admiraient, vibrants d'enthousiasme, ce sp ectacle grandiose et 

inhabituel, deux cents appareils frappés des cocardes qui 

apportaient à la ville en fête le salut des Ailes.  

Aux postes de pilotage, dans les carlingues des Potez, des Bloch, 

des Amiot, des Mureaux, des Lioré, des Dewoitine, des Bregue t , 

venus de toutes les formations de France pour constituer 

l'escadre magnifique, des officiers et sous -officiers du 

personnel navigant, vivaient, avec une profonde émotion, cette 

heure réconfortante.  

Il ne s'agissait là, certes, que de parade mais leurs gestes précis 

maniaient les puissantes machines avec autant de scrupuleuse 

habileté qu'ils l'eussent fait, le cas échéant, au combat.  

L'Ecole de l'Air, depuis octobre dernier, forme, à Versailles, les 

jeunes officiers de l'Armée de l'Air, mais c'est d'Istr es que 

sortent les sous -officiers pilotes et mitrailleurs qui « arment » 

ñ pour employer la vieille expression maritime  ñ dans la 

proportion de soixante -dix pour cent, nos appareils modernes.  

Après une année d'école, les mitrailleurs vont étudier d'une 

fa çon plus spéciale à Cazaux les questions d'armement, de tir, 

de photo, de navigation, qui les intéressent tout 

particulièrement, mais lorsque après deux ans d'Istres le sous -

officier arrive en escadrille, il est apte à assurer les fonctions de 

premier pilo te sur nõimporte quel appareil, actuellement en 

service , hormis les avions de chasse dont les pilotes, choisis 
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chaque année à Istres parmi les volontaires, font au bout de 

dix -huit mois d'instruction, un stage d'application à Etampes.  

A son carnet de vol, s'inscrivent alors 240 heures durant 

lesquelles il aura « pris en main » bien des types d'appareils.  

Ces deux années d'Istres qui font du néophyte inexpert un 

pilote, sinon confirmé, du moins sûr, sont certes, du point de 

vue aéronautique s'entend, pa rmi les plus belles qui se vivent.  

Je vais essayer d'évoquer la vie d'une promotion, de son entrée 

à l'école au départ pour les escadrilles, du premier vol au brevet, 

de l'acrobatie à l'avion d'armes, de l'antique Lioré 20 au tout 

moderne Bloch 200.  

 

Prise  de contact.  

Un matin d'octobre  : onze heures cinquante.  

Sitôt quitté Miramas, par l'omnibus qui longeant la rive sud de 

l'étang de Berre, rejoint Marseille, nous sommes dans 

l'atmosphère qui convient  : des appareils survolent la gare dont 

les silhouettes encore inconnues, projettent sur les wagons, une 

seconde, leur ombre noire.  

 

 

L'entrée de la caserne Clément Ader dôIstres 
Au centre, la tour des parachutes - Au premier plan, à gauche, le poste radio. 
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A droite de la voie, apparaissent les hangars bétonnés du 

groupe  4, celui du Paty, distant du camp de près de six 

kilomètres  ; nous longeons quelques moments la Crau  ; dans le 

lointain, on aperçoit les hangars métalliques et les toits rouges 

du cent re Clément Ader, puis c'est l'arrêt en gare d'Istres.  

Notre mine nous présente -t -elle assez  ? Sans doute. Car un 

chauffeur de taxi ñ les taxis Istres  - le Camp  - Istres sont parmi 

les plus beaux et les plus récents que j'aie vus ñ nous propose 

aussitôt  : « A l'aviation  ? ñ Oui. »  

En 5 minutes nous accomplissons pour la première fois les trois 

kilomètres qui séparent le camp de la ville. Nous devions par la 

suite, les franchir plus de quinze cents fois en car, taxi, auto, 

vélo, charrette ou même lorsque le sort est contraire et les 

« occasions  » rares... à pied.  

 

***************  

Pre mier vol.  

Réception, installation, piqûre  : douze jours se passent.  

Un matin, enfin, nous allons en piste prendre contact avec 

l'escadrille de « Première Année » à laquelle échoit le rôle de 

nous inculquer les notions de pilotage, de nous perfectionner et 

de nous conduire jusqu'à la prochaine étape de notre nouvelle 

vie  : le brevet.  

Le capitaine qui nous accueille devant les avions rangé -- sur 

l'aire cimentée, expos e, en quelques mots sentis, le but qu'il 

poursuivra  : ne nous laisser partir au bout d'une année 

d'instruction vers le perfectionnement que « fins prêts ». A 

chaque élève, il indique alors sa « classe » et sitôt notre nom 

prononcé, nous fonçons vers le pet it groupe de moniteurs 

rejoindre celui, qui, durant douze mois vivra avec nous, 

intensivement, les phases de notre formation, qui marquera de 

son empreinte toute notre carrière de pilote, et vers lequel, notre 

vie durant, iront notre admiration et notre pr ofonde gratitude.  

Après la première prise de contact au sol, avec les MS  138 qui 

seront nos premiers appareils de « double commande » ce sera, 

pour certains, le baptême de l'air, pour tous , la présentation des 

pistes, de ce « tour de Crau » que, durant deu x ans, nous aurons 

à accomplir si souvent.  
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Au milieu de la cour d'honneur, la tour des parachutes...  

 

A la place arrière du 138, j'étudie les instruments de bord qui, 

pour la première fois, vont fonctionner sous mes yeux  : compte -

tours, altimètres, Badin, manomètres et thermos d'essence et 

d'huile, à main gauche le contact dont il va falloir travailler tout 

particulièrement sur cet avion équipé d'un antique « rotatif » 

ñ le Rhône 80 CV » ñ qui a gagné la guerre.  

Mal à l'aise encore dans mon harnachement -parachute, j'obéis 

scrupuleusement aux consignes que par l'aviophone me dicte 

l'adjudant T... qui vient de monter à la place avant  : « Lâchez les 

commandes, ne touchez à rien, regardez vos instruments, pour 

aujourd'hui v ous êtes « sac de sable ».  

Je devais apprendre, par la suite, que dans le langage imagé des 

pistes le « sac de sable » est le passager.  

Nous roulons à petits coups de « contact » vers le starter qui, 

près du rond, réglemente envols et arrivées  : un drapeau  blanc 

agité horizontalement nous autorise à avancer vers lui, un 

rouge, immobile et vertical, commande l'arrêt sur place, le vert 

abaissé dans le sens du vent permet le décollage.  
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Le panorama de l'école jaillit sous les plans.  

 

Au milieu de l'animation de la piste principale du Tubé, au 

départ des « première année », je suis un moment ahuri, voulant 

tout embrasser à la fois d'un regard, stupéfait de la diversité des 

appareils Morane 130, 230, 315, 138, Caudron C.59, Potez 25, 

Lio ré 20, qui roulent, pivotent, décollent en un chassé -croisé 

incessant, dociles, comme en un ballet bien ordonné, aux ordres 

du starter. Mais nous voici dans le vent  : le rythme du moteur 

s'élève  ; à ma gauche, tout près du genou, la manette des gaz 

revient  en arrière  ; le manche à balai, devant moi, avance 

lentement vers le tableau de bord, tandis que le palonnier, par 

petits coups presque insensibles, maintient notre ligne d'envol 

parfaitement rectiligne.  

Tandis qu'au -dessous de nous défilent les mas du G uirand, le 

panorama de l'école jaillit sous les plans, un virage à droite, 

deux étangs  : au bord du plus petit, un coquet village provençal 

que les destins des Ailes ont sacré la « Ville la plus aéronautique 

de France » : Istres.  

Nous piquons vers le Retou r des Aires qui sera « notre » piste 

avant de revenir vers la piste de Barbat où nous allons tout 

d'abord effectuer en « rouleur » une « prise en main » du MS -138.  
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Au -dessous de nous, la célèbre piste des Grands Raids étend son 

rectangle noir  : subitement  le chant du moteur s'arrête, contact 

coupé  ; nous semblons glisser dans l'air frais et translucide de 

cette matinée d'octobre, comme un rêve  ; cette fois, tous les 

espoirs, les désirs fous de jeunesse sont réalisés  : « Nous avons 

volé ». Il ne reste plus qu'à parachever cette première victoire  : 

voler seul.  

 

Lâché et transformation.  

J'ai conté ailleurs les minutes émouvantes du «  lâché  », ce 

pre mier vol, seul à bord, qui laisse chez tout pilote un si profond 

et si intense souvenir  ; après dix heures sur l'appareil de début 

ñ MS-138 ñ marquées de quelques aventures pittoresques, 

atterrissages sur le nez ou sur le plan, et de quelques «  cassages 

de bois  » nous sommes admis à passer en  « transformation »  sur 

l'avion rêvé, préféré de tous les pilotes d'Istres, le 230.  

 

 

 

L'avion rêvé, préféré de tous les pilotes d'Istres : le MS 230.  
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Le Morane 230, appareil d'entraînement et d'acrobatie, excellent 

moniteur de pilotage est en même temps très souple et fort 

agréable à piloter  : les 100 heures que nous compterons à son 

bord seront certes, les plus belles et les plus regrettées qui 

soient, d'autant plus que ce sera en même temps q ue notre avion 

de brevet, celui de haute école.  

 

 

*************  

 

Brevet.  

Après 4 à 5 heures de double commande, le « lâché » 230  ; 4 

heures de tour de piste, quelques 20 atterrissages, puis un 

moniteur nous enseigne spirales et prises de terrain en « S » 

avant de nous confier à la piste de perfectionnement où va se 

préparer le « brevet ».  

Les épreuves des 8 horizontaux, des spirales  officielles et des 

prises de terrain en « S » avec un « barographe » à bord sont 

effectuées au cours des dernières heures de perfectionnement 

et surveillées très scrupuleusement.  

Enfin un matin de juillet, mon nom est affiché au tableau que 

tient notre m oniteur des brevets, un groupe de cinq élèves dont 

je fais partie, sera demain, 16 juillet, mis à la disposition de la 

piste pour effectuer les voyages d'études.  

Me tenant en particulière affection, notre cher adjudant G... a 

bien voulu ne confier à nul a utre qu'à lui -même, le soin de me 

faire effectuer ce qu'il appelle le « tour d'horizon préliminaire », 

ce voyage d'études de tous les terrains de brevet effectué, en 

double, la veille des épreuves, afin de vérifier si l'élève est 

parfaitement au point et a  consciencieusement pâli sur la carte 

de l'itinéraire, carte dont il doit avant l'envol remettre un 

exemplaire de son cru, enjolivé de nombreux détails techniques 

(altitudes et croquis des terrains, consignes de piste, zones 

interdites, etc...) et rehaussé  de couleurs dont les intentions, 

sinon la fusion, sont pures.  

Le « 230 » avec lequel, demain, je pourrai partir, seul à bord pour 

la première fois sur la campagne, tourne déjà au ralenti sur l'aire 
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du Tubé, j'arrime, tout joyeux, parachutes et coussins e t vérifie 

mes instruments de bord, place ma carte  : c'est qu'aujourd'hui 

la moindre faute pourrait indisposer le sévère moniteur et, qui 

sait, retarder l'heure tant attendue du brevet. Cette répétition 

générale sans souffleur et avec le «  critique  » si pro che me 

« colle  », il faut bien l'avouer, le « trac ».  

Décollage correct  : à 1.500 tours le Morane grimpe dans le tour 

de piste et je fonce sur mon premier repère, l'étang de 

Dézéaumes.  

Devant moi, indifférent à la question pilotage, mon moniteur 

paraît s 'intéresser passionnément au paysage  : afin de marquer 

que je suis seul pilote aujourd'hui, il a, ostensiblement, placé 

ses deux mains gantées de cuir fauve, sur les bords de la 

carlingue  ; coup de pied à droite, le palonnier est libre lui aussi, 

l'adjudan t G... joue franc -jeu.  

A gauche, la poudrerie de Bauss enc  : nous sommes à 900 mètres. 

Mais qu'est cela  ? Une minute d'affolement  : carte et paysage ne 

s'accordent plus. Hâtivement, je recherche au sol le repère 

immanquable  : le Rhône, le voici, bon, mais Dieu qu'il est étroit  ! 

Le manque d'habitude du vol à 1.000 mètres bouleverse toutes 

mes conceptions de topographie.  

Enfin ne nous affolons pas  : clac, brusquement le moteur passe 

à 500 tours, le moniteur se retourne et hurle interrogatif  :  

« Ces deux vi lles  ? »  

A droite, pointé vers le sol, son index terrible désigne deux 

villes, face à face sur le neuve  : un coup d'ïil ¨ la carte.  

« Tarascon et Beaucaire. »  

Un sourire, ô combien bienveillant  !  

« Ça va ».  

Ouf  ! Mais alors je comprends  : là à gauche, Arles, devant, le 

canal du Rhône à Sète qu'il faut couper « perpendiculairement », 

le chemin de fer qu'il faut longer jusqu'à Nîmes, je suis 

provisoirement sauvé.  
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N´mes, dont le coup dôîil magnifique ne m'inspire nullement en ce moment. 

 

Clac. Le moteur rabaisse encore sa chanson  :  

« Ce village à gauche, près du canal  ?  

ñ Bellegarde ».  

Pas une hésitation, un hochement de tête approuve.  

Maintenant je suis paré, ça ira.  

Une route coupe la nôtre. Zélé, je réduis de moi -même et tout 

fier hurle  :  

« La route de Beaucaire à Nîmes  ; devant Courbessac  : à gauche, 

Nîmes.  

ñ Bravo  ! »  

Cette fois, c'est nettement encourageant  : à 500 tours, je 

descends en virant au -dessus de la piste en laissant à l'intérieur 

de m on orbe, la poudrière, zone interdite. Le vent est nord -est  ; 

un passage à 150 mètres, tour de piste à gauche, prise de terrain 

directe, je réduis au -dessus de la ville, dont le coup d'ïil 

magnifique ne m'inspire nullement en ce moment, passe à 

quelques 10  mètres, un palier et « hop  ! » nous roulons sur le 
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terrain de Nîmes, d'où, après quelques minutes, nous décollons 

pour Pujaut.  

Afin de vérifier mes études de la carte, deux virages circulaires 

à basse altitude et tandis que le paysage nous est encore cac hé 

par les collines  :  

« Allez -y, le cap sur Avignon. » 76°, 72°, 67° est -nord -est  : cela 

doit être à peu près exact et je stabilise à 65°.  

Devant moi, la rose des vents tourne vers la droite, 81°, 80°,  

Heureuse inspiration, mon moniteur, de son éternel hochement 

de tête, approuve. Je ne me suis pas trompé de beaucoup  : le cap 

rigoureux Nîmes -Avignon est le 70e degré.  

 

 

En brevet : Avignon vu de 1 200 mètres par un élève seul à bord.  

 

Nous survolons le Gard, passons Remoulins devant nous  ; non 

loin de Villeneuve -lès -Avignon , le terrain de Pujaut. Nous irons 

ainsi sur tous les aérodromes de brevet  : Orange -Plan -de-Dieu, 

en bordure de l'Eygues, Montélimar -Ancône, tout près du Rhône, 

puis, au retour, l'adjudant G... reprend les commandes et, d e 

temps à autre, pour vérifier et soutenir mon attention, il 

interroge  :  


