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DU LAVANDOU

Début aolt, Jean-Noél Duval

découvrait une épave d'avion americain,

un Hellcat F6F, en baie du Lavandou.

Une histoire assez banale si cette découverte
n‘avait révélé, en méme temps qu'une épave
magnifique, la vérité autour d’'un crash oublié...
Par Pierre Martin-Razi

SUBAQUA 167

brume claire, impalpable s'éléve

d'une mer d'arriére-saison, chaude
et tranquille. Nous sommes dans le
125°du cap Négre, le sondeur trace une
ligne plate comme la main par 56 m de
fond. Dix minutes a peine que nous navi-
guons. Soudain la ligne de cristaux li-
quides a un haut le cceur : coup de
trompe et Jean-Noél Duval liche la
bouée de marquage. Le fil se dévide pen-
dant de longues secondes comme pour
souligner la distance qui nous sépare de
I'avion retrouvé un mois plus tét. Le
grondement du moteur diminue, mano-
métres et ordinateurs sont vérifiés.
Déja, les plongeurs ne sont plus tout a
fait des terriens, ils se préparent sans un
mot, leurs pensées sont ailleurs.
Jean-Noél me précéde d'une minute. Le _
thermométre de mon ordinateur affiche 2
24 °C. Canard. Je vous épargnerai le cha-
pitre du bleu un peu laiteux, le fil qui part
vers le passé comme une machine a re-
monter le temps, les chapelets de bulles,
le regard vers nulle part. La descente. ..
A ce moment-la, la plongée est une
pure abstraction ponctuée de chiffres
vinge, trente, quarante, quarante-cing. ..

Le Lavadou, |14 septembre 1999. La

PHOTOS PIERRE MARTIN-RAZ

|
|~




48

On peut y mettre toute la poésie qu'on
veut, il faut - avant tout - effectuer les
gestes primordiaux...

Le fond apparait comme une photogra-
phie. Il se révéle,d'abord pale. moiré puis
une silhouette se détache, prisonniére
du bleu. C'est un avion de la derniéere
guerre, le fameux Grulmann Hellcat F6F.
Il est intact.

Une identification
tres rapide

Lavion a été déclaré par Jean-Noél Du-
val, le responsable du CIP Lavandou, le
9 ao(t dernier, une découverte fortuite
pour ce plongeur qui sillonne la région
depuis pres de dix ans. Rien ne pouvait la
laisser présager, l'accident avait quitté les
mémoires.

L'épave repose a plat et, si I'on excepte
I'hélice projetée au moment de ['impact,
tout y est comme au sortir de l'usine :
I'empennage et ses feux, le cockpit, le ta-
bleau de bord et ses instruments, le
manche 2 balai, le siége et ses sangles de
sécurité. Quelques plongées plus tard (a
56 m, on ne peut guére s'éterniser), la
plaque d'identification a été retrouvée en
haut et & gauche du tableau de bord.
Certte position prouve que l'appareil,
quoique de construction américaine, ap-
partenait 4 I'Aéronavale frangaise au mo-
ment du crash, Les avions de I'US Navy
avaient, en effer, leur plaque d'identifica-
tion placée au centre du tableau de bord.
La date de 'accident est donc postérieure
a |1944.A paruir de ces eléments, ['histoire
de l'avion a été reconstituée en un temps
record. Elle ne manque pas de piquant.
C'est Alex Cliford, un fou d'archéalogie
et d'épaves d'avions, qui est a |'origine
des concours de circonstances ayant
abouti au bouclage de I'enquéte. Cet ami
de Duval lui a donné le nom de Jean-
Pierre Dubois, un membre de |'associa-
tion pour la recherche de documenta-
tion sur I'histoire de |'aéronautique
navale (ARDHAM). Par le biais de cette as-
sociation, le Service historique de la Ma-
rine de Toulon a été contacté. Le major
Desgouttes,adjoint au conservateur,a pu
retrouver le rapport du crash aux ar-
chives de Rochefort. |l stipule que le pi-
lote, Jack Langin, a dd amerrir a la suite
d'une panne moteur alors qu'il effectuait
un exercice de vol & basse vitesse avec
son binéme, Par chance, le pilote a pu se
tirer de ce mauvais pas et il a été récu-
peré par un plaisancier. On verra que la
vérité differe quelque peu de la version
officielle !

Muni de ces quelques éléments, Jean-
Noél Duval a, bien sir, cherché a re-
trouver le pilote. Selon ses informa-
tions, il était vivant et résidait dans le
Nord de la France. Pourtant, le minitel,
source incomparable de renseigne-
ments, si I'on ne cherche ni un Bernard
ni un Martin, est resté muet.

Coup de chance, une amie de Jean-Noél
Duval lui présente son pére,un ancien de
I'Aéronavale de la base d'Hyeres. Celui-
ci ne peut rien mais lui donne les coor-
données d'un pilote de chasse, aujour-
d’hui retraité. Contacté, ce dernier
retrouve la trace de Jack Langin en moins
d'une heure. La boucle est bouclée...
Pas tour a fait.

L'histoire du pilote

Jack Langin est né en |935. Au moment
de l'accident, c'est un jeune pilote de
vingt ans (Et non pas 24 comme il est
écrit dans I'hebdomadaire Radar du

27 mai 1956). Il s’est engagé dans la ma-
rine en 54 et a suivi un cours de pilotage
aux USA. De retour en France en
aolt 1955,il passe une petite période au
Maroc pour acquérir des heures de vol
puis suit les cours de “I'Ecole daviation
embarquée” 3 Hyéres. C'est lors d'un
des exercices effectués que l'avion
s'abime.Apres |'accident. le pilote est ar-
rété quelques mois pour des problémes
vertébraux puis il revole en janvier | 957
Il obtient sa qualification d’appontage sur
I'’Arromanche en juin de la méme annee. |l
vole ensuite sur Corsaire, participe a la
guerre d'Algérie puis, de 60 a 66, devient
moniteur de chasse, au Maroc et en
France. Il accede au rang d'officier des
équipages et passe ses trois dernieres
années dans |'aéronavale sur Cruisader.
Il quitte 'Aéronavale en 1967...
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Exceptee I'hélice,
perdue au moment
du crash, le Hellcat

F6F du'Lavandou

est dans un état

de conservation
remarquable

HELLCAT F6F :
Petite histoire

Construit sur la base du F4F Wildcat
par Grumman aircraft engineering cor-
poration prés de New York, le Hellcat
F&6F a effectué son premier vol en
juin 1942. Peu élégant mais redoutable-
ment efficace, le Hellcat FEF a bénéficié
d'un temps de mise au point trés court
et d'une production forcée. En trois
ans, |2 275 appareils sortent des usines,
On doit a cet appareil et & ceux qui les
pilotaient la maitrise du ciel pacifique :
76 % des pertes japonaises sont attri-
buées au F6F avec un total d'avions
abattus acteignant 6 000... La version
F&-F5 est apparue en avril 1944. 124 de
ces appareils ont été achetés par la
France entre 1950 et 1953.5orti d'usine
le 2 mai 45, l'appareil retrouvé au La-
vandou faisait partie du lot livré le
28 octobre |950. De 50 a 53, il est en
Indochine (Certains des F6F apparte-
naient au fameux groupe de chasse
Normandie-Niemen). |l est ensuite
cédé a la Marine en 53 et ramené en
France sur le porte-avions Arro-
manche. En mai de la méme année, il fait
partie du groupe de 6 avions stockés au
volant de réserve du Mourillon, Révisé
& Cuers, il est convoyé le 5 aoit 1954 a
Hyeéres...

La vérité
quarante-trois ans apres

Contacté par téléphone, Jack Langin est
ému,comme on peut s'en douter. Le len-
demain, il rappelle Jean-Noél Duval et lui
avoue ne pas avoir dormi de la nuit. Un
souvenir enfoui a refait surface et le se-
cret lui pése, Ecoutons-le ;

“Jeune pilote tout frais émoulu de I'école de
pilotage américaine, j'avais été affecté a 'Es-
cadrille 54 S, basée a Hyéres, en vue de l'en-
trainement et de la qualification de 'appon-
tage sur porte-avions. Nous disposions pour
cela d'un avion américain, le Grulmann Hell-
cat F6F, avion qui s'était rendu célebre pen-
dant la guerre du Pacifique. Bien sur ces
avions qui avaient de nombreuses heures de
fonctionnement étaient plus que vieillissants.
Nos mécanos avaient bien du mérite pour
tenir toute cette escadrille en état de vol.
Dans Ie cadre de cet entrainement, je décol-
lais le |4 mai 956 sur le F6F 545 n° 9 en
vue d'un vol a la préparation @ l'appontage.
Cet exercice consistait @ voler en configuro-
tion d'appontage pour tester l[a maniabilité

Type :

carburant interne | 755 km
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chasseur monoplace embarqué puis, selon les versions
suivantes, chasseur bombardier et chasseur de nuit.

Dimensions : envergure 13,05 m,longueur 10,2 m, hauteur 3,99 m.
Poids : 4 101 kg a vide, 5 528 kg er

1 charge. Charge maxi 6 000 kg.
En version F&6F-5 N (de nuit) 6 443 kg

Motorisation : Pratr et Witney R-2800-10
modéles parfois équipés d'un R2800 |0W de

-~

2000 ch. Derniers

0 ch.

Performances : 605 km/h, plafond | | 450 m, autonomie avec
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de l'avion & basse vitesse. L'ordre de vol nous
indiquait une zone d'exercice dans laquelle
nous devions nous maintenir puisque nous
étions plusieurs en l'air, a cet instant. Rendu
sur ma zone, jeffectuai l'exercice prévu
Trés vite, je fus rejoint par un camarade
d'une zone voisine et nous déciddmes, d'un
commun accord, de faire du rase-mottes
au-dessus de la mer. Limpétuosité des
Jjeunes pilotes que nous étions nous amena
donc @ transgresser les consignes. Quelle
joie de pouvoir raser les vagues ! ['imagine,
malgré I'éloignement de cet événement,
que nous devions nous croire les rois des
airs (mais je devrais probablement dire les
rois des “coulllons™...). Enfin, a Il h 52,
aprés quelques manceuvres audacieuses,
une erreur d'appréciation me fit toucher la
surface, calant immédiatement le moteur
avec un nuage dhuile sur le pare-brise.
Rien d faire que de tenter un amerrissage,
ce que Je fis, par automatisme probable-
ment... [‘€vacuais alors I'avion en appli-
quant la procédure moult fois répétées, je
gonflais mon dinghy et me retrouvais ins-
tallé dans celuici.

Ramené a Hyéres par Monsieur André, mon
sauveteur, qui m'installo chez lui pour at-
tendre les secours partis de Hyéres, vous
imaginez les pensées qui m’envahissaient,
car je voyais déja ma carriére de pilote se
terminer, presque avant d’'avoir commence.
Je préparai donc immédiatement un sys-
téme de défense pour répondre aux ques-
tions inquisitrices des enquéteurs de la Ma-
rine. Bien siir, seule une panne de moteur
pouvait justifier cet amerrissage. e m'accro-
chais donc fermement & cet argument, sans
en démordre malgré plusieurs confronta-
tions difficiles avec les membres de [état-

major du moment Une immobilisation de
quatre mois dans un corset (fracture de la
I lombaire) me tint éloigné du milieu et
favorisa probablement l'oubli.

En janvier 1957, aprés avair été déclaré
apte a revoler, je repris mon entrainement. ...
Pouvaisje alors imaginer, en cette période
qu'un plongeur ferait ressurgir quarante-
trois années aprés, un peu de mon passé
aéronautique, pas le plus glorieux, vous en
conviendrez. Cet événement fut une grande
legon pour moi et me donna, par la suite, une
relative sagesse nécessaire au bon exercice
de ce métier.”

L'épave aujourd’hui

Nous I'avons dit,I'épave est intacte et 'hé-
lice a été retrouvée i quelques encablures
de la. Le fond de cinquante-six metres I'a
destiné aux plongeurs confirmés, avec
toutes les réserves de prudence que cela
impose. Intacte, il serait bon qu'elle le res-
tit longtemps. Hélas : c’est un voeu pieux !
Déja,en quelques jours, le tableau de bord
a été arraché et le compas a disparu. On
se demande bien pourquoi : hors du
contexte, ces piéces sont sans valeur. Et
certains comportements de plongeurs
déshonorent toute la confrérie. Pourtant,
ne finissons pas sur une note pessimiste.
L'épave du Hellcat F6F a un double inté-
rét : son histoire est un clin d'ceil et la
plongée, ma foi, est bien jolie ! W

Les auteurs remercient Alex Cliford, Phi-
lippe Castellano, spécialiste des avions de
guerre, Jean-Pierre Dubois, le major Des-
gouttes ainsi qu'Yvan Travail. Sans leur
aide, ce reportage n'aurait jamais trouvé
sa conclusion aussi précise et finalement
bigrement humaine ! Subagua remercie
tout particuliérement Jean-Noél Duval
qui a su mener ['enquéte, sans ménager
ses efforts, en un temps record.

COMMENT PLONGER ?

Plusieurs centres accueillent

les plongeurs entre Bormes-les-mimosas
et Le Lavandou. On pourra choisir

le club de lnventeur de I'épave,

Jean -Nogl Duval qui dirige le :

- CIP Lavandou quai des fles d'or
83980 Le Lavandou

Tél: 0494 171 54 57

ou bien

- Lavandou Plongée
Aire de carénage, nouveau port

83980 La lavandou. Tél : 0194'” 83 65.
- Club de plongée de la Faviére
sur le port-La Faviére

83230 Bormes-les-mimosas.
Tél:04 54 64 81 66.
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