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en mission sur Arras.
Composition de Romain Hugault.
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SOMMAIRE N° 609/A0UT 2020
Le “feu sacre” de Saint-Exupéry

our marquer les 80 ans de sa mission sur Arras qui sert de toile
de fond dans Pilote de guerre, nous vous proposons un grand
dossiersurlacarriere militaire de Saint-Exupéry. Voicila période
s’étalant de 1921, date de son brevet de pilote, a 1a campagne de 1940.
Ne cherchez pas ici d’emphase ni de grandes envolées lyriques, mais
simplement I’exploitation des archives. C’est I’occasion de revenir
sur un aspect moins connu que ses vols pour I’Aéropostale a partir
de 1926 ou les grands raids des années 1930. Un aspect mérite d’étre

e
L

APIC/HULTON ARCHIVES/GETTY

souligné dans ce que disent les archives : Saint-Exupéry est toujours noté comme “tres
bon pilote”, ayant méme le “feu sacré”, ce des ses premiers vols en 1921, alors que c’est
un pilote parfaitement anonyme. Il est temps de chasser la Iégende du “mauvais pilote”

qui court encore a son sujet... Je vous souhaite une bonne lecture.

Le Fana
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Saint-Exupéry
pilote de guerre
12 1921-1926
Des ailes
pour une passion

1921 : découverte du pilotage en Alsace
puis au Maroc, avec a la clé un brevet de
pilote militaire et la fonction de réserviste.

1 8 1926-1939
L’Aéropostale
et les grands raids

En 1926, Saint-Exupéry entame une

grande période avec I’Aéropostale

et les grands raids. Le pilote militaire
de réserve vole néanmoins toujours.

24 1939-1940
Un pilote au combat

1939 : Saint-Exupéry demande a partir
au combat en premiére ligne. Il part en
mission sur I’Allemagne et la France

qui s’écroule en mai 1940.

L’apparition des décorations sur les avions
S’il te plait, déecore-
moi un avion...

L’art de trouver la plus belle décoration
pour son avion en 1914-1918.

Beech GB-2 “Traveller”
44

Les vieux soldats
ne meurent jamais...

Charmante rencontre dans le ciel
avec un Beech “Traveller” restauré.

Ce numéro comprend une communication commerciale pour
le HS moderne F-22 “Raptor” déposé sur la diffusion abonnés.

5 4 20 juin 1945
Le Normandie-Niémen
rentre en France

Apreés s’étre couverts de gloire
sur le front de I'Est, les pilotes du
Normandie-Niémen arrivent en France.

6 2 Le Kawasaki C-1
Petit mais costaud

Le Japon revient dans I'industrie
aéronautique dans les années 1960.

7 2 Un dessin, une histoire... 2 aolit 1990
La guerre du golfe

Alerte! L’lrak envahit le Koweit.
La cavalerie américaine débarque.

7 6 Un constructeur aux multiples facettes

Canadair, plus
qu’un avion

Présentation d’une famille plus
nombreuse qu’on ne pense.

Rejoignez
Le Fana
sur Faceboa

Bataille d’Angleterre, 1940
Au cceur des combats avec les pilotes
britanniques

Seuls contre I'Aigle

Deuxieme partie. Les difficultés de la
chasse de nuit et la guerre des ondes
qui avantage les Britanniques.

Maquettes

“Si tu vas a Rio, n’oublie pas de monter
un Sagittario”, chante Jean Barbaud.

Ou trouver Le Fana de I’Aviation =
prés de chez vous ? =]

Téléchargez I'application Flashcode
et découvrez tous les points de vente du Fana de I'Aviation. E )
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ACTUALITES

Le Flyhistorik Museum de Sola expose
son Messerschmitt 109G restauré

32 ans aprés qu'il
T
il !
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il
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Le Venneforeningen Flyhistorisk Museum, & Sola,

en Norvege, expose depuis le milieu du mois de juin

son Messerschmitt 109G-1 restauré.
L’épave du chasseur avait été repéchée par hasard il y a 32 ans, par
deux pécheurs de Sirevag qui I'ont prise dans leur chalut a crevettes.
Malheureusement, le moteur est retombé a la mer alors que le
chalut était ramené sur le navire. La section arriére était manquante
et aucune piece n'a pu étre trouvée pour aider a identifier I'avion.
L'étude comparative des archives et la consultation de I'expert de
la Luftwaffe William Berge laissent néanmoins supposer qu'il s’agit
du Me 109G-1 Werknummer 14141 codé “6 noir” du 2. Staffel de la
Jagdgeschwader 5 (2./JG 5). Il était piloté par I'unteroffizier Wilhelm
Gartner le 11 octobre 1943, qui avait d{i sauter en parachute en mer
du Nord a 8 km au nord-ouest d’Egersund, le moteur du chasseur
ayant pris feu. Nombre de détails indiquent que I'avion a bien été
fabriqué a I'origine au standard G-1 a poste de pilotage pressurisé.
Prés de 26000 heures ont été consacrées a sa restauration/
reconstruction qui n’a codté qu’environ un demi-million de couronnes
(50000 euros) grace a une main-d’ceuvre entierement bénévole,
sous la houlette du chef de projet Kjell Naas. Le musée disposait d’un

a ete repéche
I

Le Me 109G-1
tel qu'il est
désormais
visible dans

le musée
de Sola.

Les capots
moteurs sont
des originaux
provenant

d'un autre

Me 109, dont les
marquages ont
été conservés.

L'épave
du Me 109 G-1

moteur Daimler-Benz retrouvé dans le fijord de Trondheim, mais pas
du type correct; il a pu étre échangé contre un autre Daimler-Benz

du bon type. La queue est issue d’'un bout d’une autre épave; la partie
de fuselage entre le poste de pilotage et la queue a été construite de
neuf. Le Venneforeningen Flyhistorisk Museum a par ailleurs réussi a
se procurer des capots moteur originaux, retrouvés dans une ferme,
et a choisi de conserver la marque du IV/JG 5 y figurant, méme si le
“6 noir” appartenait au Gruppe 1. De la méme facon, le cone d’hélice
est un original avec sa peinture d’origine, et bien que ce marquage de
cone n'ait été introduit en standard qu’en 1944, il a été conserve.

Ce musée expose également un Caproni Ca.310 et un Heinkel 115
repéché dans un lac.

I'Avidtion 4
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Un “Rafale” spécial 75 ans du
retour du Neu-Neu en France

Pour commémorer les 75 ans du retour du Normandie-Niémen

en France, le régiment de chasse 2/30 Normandie Niémen a
recouvert la queue d’un de ses “Rafale” C d’une décoration spéciale. Sur
le coté gauche figure le portrait fagon pochoir du s-It Georges Henry. Le
12 avril 1945, Georges Henry obtint sa cinquiéme et derniére victoire sur
un Fw 190 piloté par le gruppenkommandeur du I/JG 51, le hauptmann
Guinther Schack (174 victoires). Elle fut aussi la 273¢ et derniére victoire
du Neu-Neu en terre soviétique. Mais quelques heures plus tard, Georges
Henry fut victime d’un mitraillage au sol sur le terrain de Bladiaus. Il fut
le dernier pilote du Meu-Neutué au combat (lire page 61).

Le s-It Georges
Henry dont le
portrait apparait
sur le coté
gauche (photo
du bas) fut tué
quelques heures
apres avoir
atteint le statut
P . d'as. Sa victoire
en combat
aérien fut la
273¢ et derniere
du Normandie-
Niémen en terre
soviétique, et
Georges Henry
fut le dernier
pilote du Neu-
Neu tué durant
la Deuxiéme

ARMEE DE LUAIR

| Guerre mondiale.

Le MEACM expose son
“Broussard” n° 124 restauré

Au début du mois de juillet, le musée européen de I’Aviation
de chasse de Montélimar (MEACM) a mis en exposition son
Max-Holste 1521 “Broussard” n° 124 tout juste sorti de son atelier de
restauration. Cet avion servit d’abord a I'escadron 2/60 qui deviendra
le Gael (Groupe aérien d’entrainement de liaison) a Villacoublay.
Transféré a la région Nord-Est sur la base de Metz-Frescaty, il
porta ensuite le code 41-AE a I'escadron de liaison aérienne ELA
41 Verdun. Sa carriere se termina sur la base de Nimes-Courbessac,
affecté également a des vols de liaison. Codé HF, il fut conservé sur
cette méme base jusqu’a sa fermeture, et récupéré par I'association
Squadron 64 de Compiéegne. Son président I'avait ensuite mis
a la disposition du musée de Montélimar, ou il était arrivé en 1997
et avait &t exposé jusqu’en 2011.

Le “Broussard”
n°® 124 resplendit
a nouveau sous
le soleil

de la Drome.

En bref

Disparition de Robert Taylor

AAA

L’Américain Robert L. Taylor est décédé le 20 juin dernier,
alors qu'il s’apprétait a féter son 96 anniversaire. Peu connu
en France, il était une référence aux Etats-Unis pour avoir
fondé en 1953 I’Antique Airplane Association, qui fédere les
restaurateurs et collectionneurs d’avions dits “antiques”,
c’est-a-dire produits avant la Deuxieme Guerre mondiale.
Tous les ans, début septembre, 'AAA tient sur le petit
aérodrome privé d’Antique Airfield, prés de Blakesburg, dans
Ilowa, sur la propriété de la famille Taylor, son rassemblement
annuel, qui réunit jusqu’a 350 avions.

Le “Spitfire” Mk XIV RN201 vole
a nouveau en Grande-Bretagne

NIGEL HITCHMAN

Le 9 juin, a Sywell en Grande-Bretagne, Richard Grace

a procédé au premier vol d’essai du Supermarine “Spitfire”
Mk XIV matricule RN201 depuis son arrivée des Etats-Unis
I'année derniere, et apres avoir été révisé/restauré

par la société Air Leasing. Précédemment propriété

de I'’Américain Tom Blair, qui I'avait acheté en 2007,

il a abandonné son immatriculation américaine N201TB
pour une nouvelle, britannique, G-BSKP, au nom de la
société Aerial Speed Icons Ltd de I'Australien (mais résidant
a Hong Kong) Shaun Browne.

Le “Harvard” F-AZCM a quitte
la France pour le Portugal

Ala mi-juillet, le CCF “Harvard” IV immatriculé F-AZCM a

été convoyé en vol depuis Haguenau jusqu’a Santarem, au
Portugal, sa nouvelle base. L'avion est désormais propriété
de José Munkelt Gongalves, ancien pilote militaire et de ligne,
fondateur du Museu Aero Fenix, installé a Santarem.

5 liAviition



ACTUALITES

L’incroyable collection du Neo-zelandais
John Smith sera préservée a Omaka

Le 14 juillet, 'Omaka Aviation Heritage Centre (OAHC),

a Omaka en Nouvelle-Zélande, a annoncé avoir été

appointé par les héritiers du collectionneur John
Smith, décédé le 7 aolit 2019 a I'age de 85 ans, pour préserver
ses avions, a savoir : le De Havilland “Mosquito” FB.VI matricule
NZ2336 (ex-TE910 de la RAF), le Curtiss P-40 “Kittyhawk” Mk IV
matricule NZ3220 Gloria Lyons et le DH 82A “Tiger Moth” ZK-BQB
(ex-matricule NZ1467 de la RNZAF). Abrité pendant des décennies
dans une grange en tole ondulée a Mapua, prés de Nelson, la

Ci-contre,

le “Kittyhawk"
Gloria Lyons;
ci-dessous,

le “Mosquito”
NZ2336 tel
qu‘ont pu le voir
quelques rares

| visiteurs au fil

collection de John Smith est née en 1955 : alors qu'’il n’était

qu’un apprenti menuisier, il acheta avec son pére aux surplus le
“Mosquito” NZ2336 qui fut ramené sur la propriété familiale. A la fin
des années 1960, il acheta les P-40 “Kittyhawk” matricules NZ3220
et NZ3043, qu’un garagiste local avait obtenus apres qu'ils eurent
été exhumés des buissons au fin fond de I'aéroport d’Hamilton. Y
furent ajoutés au fil des années un P-51D “Mustang”, un “Harvard”,
plusieurs “Vampire”, un “Tiger Moth”, le Lochkeed “Hudson”
NZ2049 (ex-41-36976), un trongon avant de Blackburn “Baffin”.
Nombre de collectionneurs ont fait le voyage depuis un peu partout
dans le monde pour lui acheter ses avions — sans succes. John Smith
ouvrait parfois la porte de sa propriété aux visiteurs qui savaient le
convaincre qu'’ils étaient des passionnés sans mauvaises intentions.
En 2007, il fit don du “Hudson” a Bill Reid qui le restaure depuis 2011.
Le “Mustang”, quant a lui, devrait étre prochainement mis en vente.

= 3 = IR AR T
JOHN HARRISON ViA OMAKA AVIATION HERITAGE CENTRE des ans.

Le MEACM expose une relique d’avion allemand
abattu pendant la campagne de France

Jusqu’au 22 aoit, le musée propose le MEACM afin de commémorer blessé et décéda a I'hdpital ; son mitrailleur
européen de I’Aviation de chasse, les 80 ans de la campagne de France. Le Hans Joachim Lessing fut tué lors du
a Montélimar, présente le plan fixe 24 juin 1940, le s-It Marchelidon du groupe combat. Le plan fixe gauche de profondeur
gauche de profondeur du Henschel 126 de chasse 1/2 attaqua un Henschel 126, du Henschel 126 fut alors démonté et caché
de 'oberleutnant Jahn, abattu en France codé 4E+BN du groupe de reconnaissance par le pere de I'actuel propriétaire de la
en juin 1940. Cette piéce unique est 5(H)/13, aux commandes de son MS 406. relique. 80 ans plus tard, le camouflage
prétée par une collection privée et est L’avion allemand piqua vers le sol et se allemand est bien visible et si certains
exposée temporairement dans le cadre de posa en catastrophe dans un champ sur dégats sont postérieurs on distingue
I'exposition sur I'armée de I'Air de la “Drole la commune de Beaumont-Monteux; son parfaitement un impact recu lors du combat
de guerre” a la campagne de France que pilote, 'oberleutnant Christoph Jahn, fut avec le MS 406.

MEACM

. _ _ Jusqu’au

e k- g s ' 22 aolt, le ,
musée européen

de I'Aviation

de chasse

présente une

exceptionnelle

relique de

la campagne

de France: le

plan fixe gauche

de profondeur

d’un Henschel

126 abattu

par un MS 406

le 24 juin 1940

au-dessus

de la Drome.



- En bref
QUGICIUGS Specta cles aeriens L'univers d’Antoine de Saint-Exupéry

pourraient avoir lieu illurmine les murs du Mans
d’ici la fin de rete

A l'occasion du 120¢ anniversaire de la naissance d’Antoine
de Saint-Exupéry, 'auteur du Petit Prince, de Pilote de guerre
et de Vol de nuit, est a 'honneur pendant les Nuits des
) Chimeéres au Mans, jusqu’au 13 septembre. De 1909 a 1915,
Le meeting le pilote et écrivain a en effet passé une partie de son enfance
aérien des 80 ans dans la capitale sarthoise ol il a étudié au lycée Sainte-Croix.

de la bataille
de France est
un des rares
figurant encore
au calendrier.

Il doit avoir lieu
le dimanche

6 septembre
sur I'aérodrome

de Cambrai- Observez les étoiles et faites-vous
Niergnies. une toile Star Trek sur le tarmac
du musée de I'Air et de ’Espace

Spectacle onirique concocté par le vidéaste manceau Nicolas
Boutruche, les Nuits des Chimeres 2020 sont constituées
d’un parcours de projections gratuit, tous les soirs de I'été,
au ceeur du Mans; pendant deux heures, dés la nuit tombée,
les compositions de I'artiste sont projetées sur la muraille
romaine de la ville, ainsi que sur les facades de la cathédrale
et des maisons des rues de la cité Plantagenét.

Au moment ou nous achevions ce numeéro du Fana de I‘Aviation, la liste

des possibilités c’assister & un spectacle aérien cette année se réduisait Dans le cadre de ses animations estivales, le musee de PAir

a la suivante, compilée par France Spectacle Aérien : et de 'Espace du Bourget propose : ‘

_ 15 aoiit : Toulon (plage du Mourillon) —le 8 aodt, la nuit des etoﬂes.{\u programme, des 18_heures,
— 22-23 aoiit : meeting International de la Somme-Albert depuis [a terrasse sud du musee, observation du solei

— 30 aoiit : PAlpe d’Huez - Altiport - Féte d’Air j_usqu’g 21 heures, pws_obse_rvatu_)n de Jupiter et Saturne

— 5 septembre : Boulogne-sur-Mer - Mesting plage jusqu’a 1 heure du matin. Anlmafuonslsur mesure pour Ie§

— 5 et 6 septembre : La bataille de France - Cambrai-Niergnies astronomes en herbe et les passionnes d'exploration spatiale,
— 12 et 13 septembre : féte aérienne & Abbeville et— pouveaute de taille — sur le .tarmgc du musee, les visiteurs
— 12 et 13 septembre : Paris-Villaroche Air Legend munis de casques pourro[lt asms@er aune prOJ_ectlon et des

— 19 septembre : Cap d’Agde - Meeting plage videoconfgrence§ sur un ecran gear)t! Entrée libre;

— 26 septembre : meeting du Fly In de Saint-Yan -le 29 aout_, projection sur ecran geant, sur le tarmac du

— 26 septembre : Anglet - Meeting plage museée, du film Sg‘ar Trek : H(st Contact. 16 euros pour les plus
— 27 septembre : Saint-Jean-de-Luz - Meeting plage de 26 ans; I'entrée est gratuite pour les moins de 26 ans,

— 3 et 4 octobre : Ailes et Volcans - Cervolix a Issoire-Le Broc casque audio fourni, et comprend la visite libre a partir de
—10 et 11 octobre : Free Flight World Master & Sainte-Maxime 19h30 de la grande galerie et du tarmac, puis la projection
—17 et 18 octobre : Le Temps des hélices a La Ferté-Alais qui debutera entre 21 heures et 22 heures.

Il faut tirer un grand coup de chapeau aux organisateurs qui n‘ont pas .

baisseé les bras, en collaboration avec les diverses autorités impliquées. D'epl_’e se i

Tous sont en “mode positif”, comme Christian Amara, organisateur souvient du raid

du Paris-ViIIgr_ochg A?r Legenq “la p/éfgctqre fait tout pour que notre. du 19 aoiit 1942

spectacle aérien ait lieu, reunion apres réunion, dans un véritable esprit

de collaboration.” Tous les espoirs sont donc permis si le mois d’ao(it Du 12 au 30 aodit, tous

ne voit pas les courbes des infections a la Covid-19 repartir a la hausse les jours de 10 heures a

et le gouvernement prendre de nouvelles mesures réduisant la jauge 19 heures, I'association Je

des événements regroupant du public. La limite de 5000 personnes me souviens présente dans

doit étre levée le 1¢ septembre. Philippe Macé, organisateur du meeting |a salle Ango, au-dessus de

de La Bataille de France a Cambrai-Niergnies témoigne également de I'office de tourisme du port

Ientiére collaboration des autorités locales, mais “/a difficulté consiste de Dieppe, sur le port, son

désormais a monter un plateau, car les plans initiaux sont bouleverses exposition “18 juin 1940,

du fait de défections en chaines de patrouilles étrangéres, par exemple, 19 aodt 1942, des Francais

pour cause de “manque d'entrainement”.” De fait, la plupart devront libres au raid sur Dieppe” a u
faire avec les avions disponibles, certains collectionneurs européens I'occasion du 78¢ anniversaire

ayant décidé de ne pas assurer leurs machines pour le vol cette année, du raid du 19 aodt 1942. ' Rald QUI‘E-I'EBE E
nayant pas assez d’engagements a leur agenda pour au moins couvrir L’entrée est libre. : e
la prime d’assurance. e
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A LIRE, A VOIR

Clostermann

Georges-Eric Coisne est
I'un des trés nombreux
lecteurs du Grand Cirque.
Il a décidé de plonger

au ceeur des archives
britanniques pour retrouver
les traces des missions
racontées par Clostermann
entre 1943 et 1945. Que
croyez-vous qu'’il y trouva?
Des traces oui, beaucoup,
mais aussi parfois des
incohérences entre les
livres et les archives, des
dates qui manquent. En fait
beaucoup de questions,
peu de réponses,
finalement comme

une sorte de brouillard.

Ici comme avec bien
d’autres sujets, faire de
I'histoire c’est se heurter

a une quéte sans fin tant
les bribes de réponses
trouvées ici et la laissent
souvent subsister de
grandes zones d’ombre,
de flou. Répétons-le : tout
ceci n’est pas de nature

a remettre en question
I'indiscutable courage d’un
pilote qui a su brillamment

raconter I'atmosphéere

de la guerre aérienne de
son époque. La statue du
commandeur reste intacte.

Pierre Clostermann
Journal de sa vie
opérationnelle,
janvier 1943-

aolt 1945

Par Georges-Eric Coisne,
autoédition

235 pages, 9 €

ISBN 97816556024572

Félide

Excellente initiative :
I'histoire de I'hélicoptere
“Puma”. Il fut longtemps
la béte de somme de
I'Alat (Iaviation Iégere

de I'armée de Terre).
Présent partout, il fut

de toutes les opérations
depuis les années 1970.
Tchad, Liban, guerre du
Golfe pour ne citer que
quelques-uns des théatres
d’opérations ou le “Puma”
S'illustra. Louvrage est trés
classique : présentation

de I'hélicoptere, carriére
opérationnelle sous

les couleurs francaises
puis les différents pays
utilisateurs. Le tout est
illustré par de nombreuses
photos ainsi que par des
profils. Incontestablement
de quoi ravir tous ceux qui
approcherent de prés ou
de loin le “Puma”.

Le SA 330 “Puma”’

Par Fabrice Saint-Arroman,

Lela presse
335 pages, 55 €
ISBN 978-2-37468-027-9

“Stuka”

Plongez dans I’histoire

de la Stukageschwader 2
Immelmann entre 1943 et
1945. Un avion traverse
la période : le “Stuka”.
Quand vous y ajoutez un
des pilotes les plus connus
du bombardier en piqué,
Hans-Ulrich Rudel, vous
avez le cocktail idéal pour
des récits trépidants sur
fond de front de I'Est.

Au programme les vagues
de chars soviétiques

qui se succedent, les
missions qui s’enchainent
sans discontinuer.

Les “Stuka” furent de
tous les combats, toutes
les batailles, jusqu’au
bout. Pas de répit pour les
pilotes. Rudel demeure

le plus connu d’entre

eux, mais bien d’autres
combattirent sans pause
ni tour d’opérations, ce qui
stupéfiait les pilotes alliés
qui eux alternaient front
et passage a l'arriere.

Le lecteur trouvera

dans les dernieres pages
I'atmospheére irréelle de
I'écroulement du llle Reich.
A noter que l'auteur

se livre a une défense
quelque peu confuse

de Rudel dans les
dernieres pages. Il

eut suffi d’un simple
constat sur la carriere

de Rudel et sa vie apres
1945 remis dans leur
contexte plutét que de

se livrer a une inutile
charge en régle contre le
“politiquement correct”

et “'américanisation de
I'historiographie frangaise
post-soixante-huitarde”.

La Stukageschwader 2
Immelmann, tome I,
septembre 1943-

mai 1945

Par Marc Hazard

Lela Presse

159 pages, 35 €

ISBN 978-2-37468-031-6

AVIONS DE toum
DEUOTANS

Voici un grand catalogue
de la dotation des forces
aériennes de I'Otan depuis
1949. Il est présenté pour
chaque pays sous la forme
de planches de profils

par type d’avions. Une
facon rapide d’aborder
I'histoire des forces
aériennes de I'Otan,
notamment les grands
classiques comme le F-84
dans les années 1950,

le F-104 “Starfighter”
dans les années 1960

ou, plus récemment, le
F-16 “Fighting Falcon”.
Quelques particularités
que nous vous laissons
chercher : combien de
pays alignéerent le CF-100
“Canuck”? Quels étaient
les différents utilisateurs
du MiG-21 qui fit
longtemps face a I'Otan?

Avions de combat

de I'Otan depuis 1949
Par Gérard Paloque
Editions Heimdal

320 pages, 39,5 €

ISBN 978-2-84048-553-7

DR/CoLL. DOMINIQUE DE SAINT ROMAN

Raid sur I’Atlantique sud

Un billet pour I'évasion? Optez pour

9 la revue /care n® 253! Au programme

I'histoire du raid sur I’Atlantique sud
de Pierre de Saint Roman en avril-

mai 1927, une page émouvante de
la conquéte de cette ligne mythique.

Le raid est ici raconté en détail.

Il est aussi question de “Spitfire”
en Birmanie, de tour du monde en
avion de tourisme avec I’Américain

Bill Harrelson, du Tupolev 114.
Bref, un /care qui vous fera voyager.

Icare n° 253
Revue éditée par le SNPL,
131 pages, 20 €

Distribué en kiosque.

Le Farman 61 de Pierre
de Saint Roman a son arrivée
a Casablanca le 16 avril 1927.
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1921-1926

Des ailes pour

une passion

En décembre 1921, un pilote anonyme
passe son brevet de pilote militaire

au Maroc. C'est le départ d'une
prodigieuse carriére d'aviateur

pour Antoine de Saint-Exupéry.

ntoine de Saint-Exupéry
fut d’abord un pilote mili-
taire. Avant d’entrer dans
la 1égende avec I’Aéro-
postale, il fut un pilote
réserviste totalement anonyme.
Antoine, Jean-Baptiste, Marie,
Roger de Saint-Exupéry naquit le
29 juin 1900 a Lyon. I1 venait d’'une
ancienne famille de la noblesse
francaise originaire du Sud-Ouest.
Larbre généalogique qui plonge ses
racines dans I'histoire de France
compte plusieurs ancétres militaires.

Par Alexis Rocher

Sursitaire, Antoine de Saint-
Exupéry fut appelé sous les drapeaux
en avril 1921 pour effectuer son ser-
vice militaire de deux ans. Il fut affecté
au sein du 2¢ régiment d’aviation de
chasse (2° RAC) comme soldat de deu-
xieme classe a la section des ouvriers
d’aviation. L'unité était installé dans
la caserne Guynemer, dans le camp
de Neuhof (dit le “Polygone”), au sud
de Strasbourg. Sa dotation se compo-
sait de chasseurs Spad VII, XIII et des
biplaces Spad XX. Le renom des dix
escadrilles de ce régiment se traduisait

___ SAINI-EXUPERY PIHLOTE MILITAIRE {

Antoine de
Saint-Exupéry
commenca
ses lecons de
pilotage sur
Farman F.40
avant de passer
sur Sopwith
“Strutter”
(photo),
biplace de
reconnaissance
utilisé pendant
la Premiére
Guerre
mondiale.

par 'empreinte des grandes figures de
Iaviation militaire qui venaient de s’y
illustrer : Guynemer, Deullin, Dorme,
de la Tour, Heurtaux pour I'escadrille
SPA 3; Chaput et Nogues pour la
SPA 57; Nungesser pour la SPA 65 et
Fonck pour la SPA 103. Cependant,
il n’était pas question de voler pour
Saint-Exupéry a cette époque, cloué
au sol avec les mécaniciens. André
Huguenet, mécanicien navigant, ra-
conta bien plus tard dans Icare : “Alors
que la grande majorité des escadrilles
étaient équipées de monoplaces, la
SPA 124 [héritiere de I'escadrille
La Fayette, NDLR] avait été dotée
de biplace Spad. Et c’est précisément
sur ces biplaces Spad-Herbemont que
Saint-Exupéry avait décidé de voler.
Les pilotes, dont beaucoup étaient
des jeunes as couverts de décorations,
accueillaient avec sympathie les bleus
qui leur demandaient de faire un tour.
Mais généralementles soldats n’y reve-
naient pas, car les pilotes ne se génaient
pas pour “sonner” leurs malheureux
passagers d'occasion au cours de mé-
morables séances devoltige. Lesoldat
Antoine de Saint-Exupéry avait bien
résisté a la premiére démonstration et
en avait redemandé.”

“Ca tient I'air comme
un requin dans I'eau”

L’avion impressionna quelque
peu Saint-Exupéry, qui le décrit
ainsi a sa mere en juin 1921 : “Un
avion terrible! Ca tient l'air comme
un requin dans leau, et ¢ca y res-
semble, au requin! Méme corpsp

DR/CoLL. B. BomBEAU
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9 juillet 1921 : premier vol solo
en “Strutter” pour Saint-Exupéry,
qui fait face a un retour de flammes
lors de sa remise des gaz.

RomAIN HuGAuLT




DES AILES POUR UNE PASSION

bizarrement lisse. Méme évolution
souple et rapide. Catient encore lair,
vertical sur les ailes.” La frustration
s’installe néanmoins chez Saint-
Exupéry : “Vienne vite le pilotage
et je serai parfaitement heureux”,
écrit-il alors a sa mere. Cependant,
son service militaire ne comprenait
pas son installation aux commandes
d’un avion.

Ouvrons ici une parenthése a
propos de la formation des pilotes
militaires au tout début des années
1920. Le cursus classique passait
par une premiere phase d’appren-
tissage en école civile; les officiers
passaient eux par Versailles. Ces
écoles étaient assez nombreuses a
I’époque, d’anciens pilotes et des
constructeurs d’avions espéraient
y trouver des débouchés financiers
substantiels. Citons par exemple
Nungesser, qui animait une école
de pilotage privée a Orly. Elle était
néanmoins financée par I'Etat, les
éleves bénéficiant d’une bourse.
Guillaumet y fut formé et obtint
ainsi son brevet de pilote militaire
le 15 octobre 1921. Plusieurs écoles
sous contrat pouvaient former des
soldats comme pilote — par exemple
I’école Morane a Villacoublay,
Blériot a Buc ou Farman a Toussus-
le-Noble. Caudron ajouta a I’école
du Crotoy celle d’Ambérieu-en-Bu-
gey. Henriot proposait des lecons de
pilotage a Chalons-sur-Marne.

L’éleve pilote passait parfois
dans une section d’entrainement
au pilotage intégrée a un régi-
ment, avant de suivre son perfec-
tionnement au Centre d’instruction
militaire d’Istres. Ce fut le cas de
Jean Mermoz, qui fit ses classes au

Breguet XIV du
37¢ régiment
d’aviation
basé au Maroc.
Saint-Exupéry
effectua
plusieurs vols
sur Breguet XIV
avant d'étre
breveté pilote
militaire le
23 décembre
1921.

34¢ régiment d’aviation avant de
rejoindre Istres, ou il fut breveté
le 9 février 1921.

Enfin seul
aux commandes

Pour réaliser son réve de devenir
pilote, Saint-Exupéry traversa pour
ainsi dire la piste du “Polygone”
pour rencontrer Robert Aeby,
I'unique pilote de la Transaérienne
de I’Est, modeste compagnie qui
proposait des baptémes et des vols a
la demande. Pour la petite histoire,
Aceby avait été pilote dans I'aviation
allemande pendant la Premicre
Guerre mondiale. Saint-Exupéry
acheta deux vols (50 francs I'unité),

DR/CoLL. B. BomBeEAU

puis voulut prendre des le¢ons de pi-
lotage. Il lui fallut les relations de sa
mere pour que sa hiérarchie accepte.

Sous la férule de Robert Aeby,
les legcons commencerent le 18 juin
1921. Ce fut l'occasion de prendre
les commandes du Farman F.40, bi-
place d’observation entré en service
en 1916. Le F.40 de la Transaérienne
de’Est étaitimmatriculé F-CTEB et
présentait quelques signes de fatigue.
Au tout début de juillet, changement
de monture. Le moteur du F.40 ayant
rendu I’ame, les legons se firent dé-
sormais sur le Sopwith “Strutter”
immatriculé F-CTEE, un biplace
d’observation d’origine britannique
lui aussi acheté aux surplus de I'ar-
mée. Le 9 juillet, Saint-Exupéry fut

Caudron C.59 a Istres, la
ou Saint-Exupéy poursuivit
sa formation au pilotage
entamée au Maroc.

DR/CoLL. B. BomBEAU
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laché seul a ses commandes. Une
remise des gaz un peu trop brutale
provoqua un retour de flamme lors
de sa premiere présentation a I'atter-
rissage. Plus de peur que de mal...

Départ
pour le Maroc

Sa carriere de pilote prit une
nouvelle tournure avec son affecta-
tion au 37¢ régiment d’aviation, dont
I’état-major se trouvait a Rabat, au
Maroc. Les dix escadrilles qui la
composaient étaient dispersées sur
tout le territoire marocain. Elles
furent fréquemment engagées
contre les tribus en rébellion. Selon
sa fiche d’état de service, Saint-

DR/CoLL. B. BomBEAU

Saint-Exupéry
vola en tant
que passager
sur un chasseur
Spad XX
(photo) lors de
son arrivée au
service militaire
a Strasbourg
en avril 1921.

Breguet XIV du 37¢ régiment d’aviation, escadrille BR 555.
En 1921, les Breguet servaient au maintien de I'ordre
au Maroc ainsi qu’a I'entrainement des pilotes.

Exupéry y arriva comme éleve pi-
lote dans la section d’entrainement
au pilotage le 10 aolit 1921. Les
exercices de navigation furent cer-
tainement 'occasion de connaitre
le pays. Cette période marocaine
relativement longue — elle s’étendit
jusqu’au début 1922 — demeure mal
renseignée dans les archives mili-
taires. Tout au plus sait-on qu’il se
perfectionna au pilotage en prenant
les commandes du Breguet XIV,
I'un des meilleurs avions frangais
de I'’époque qu’il retrouverait plus
tard. Il fut breveté pilote militaire
(n°19398) le 23 décembre, apres
avoir réussi ses épreuves sur Farman
le 17. Appréciation : “Bonne tenue.
Bonesprit. Treés bonnes dispositions

|
— % VINGENT DHORNE

au pilotage. Trés allant”. Saint-
Exupéry se voit noter dans son feuil-
let du personnel une campagne au
“Maroc en guerre” du 6 aofit 1920
(date de son embarquement en ba-
teau) au 19 février 1922.

D’Istres a Versailles en
passant par Villacoublay

Il passa ensuite par Istres ou il
croisa, sans faire sa connaissance
néanmoins, Henri Guillaumet.
Istres formait des pilotes depuis 1917.
L'entrainement y était assez difficile
et les accidents mortels nombreux.
Nommé caporal le 5 février 1922,
Saint-Exupéry fut admis éleve-offi-
cier de réserve (EOR) de 'aéronau- p




DES AILES POUR UNE PASSION

tique le 3 avril. I1 fut ensuite orienté
sur le centre d’'instruction d’Avord,
dans le Cher. C’¢était depuis 1912
'un des plus importants centres de
formation au pilotage en France.
Entre le 20 avril et le 9 aoft, il effec-
tua officiellement six vols compre-
nant des reconnaissances photos
et du bombardement. Les vols sur
Breguet XIV et Salmson 2A2 ne
duraient pas plus d’'une demi-heure.
Saint-Exupéry totalisa 16 heures de
vol pendant cette période. Dans le
cadre de la formation d’observateur,
les éleves s’installaient a 'arriere,
mais ceux qui étaient brevetés pou-
vaient aussi piloter. Jean Escot, son
condisciple de I'époque, raconta dans
Icare: “Sitout se passait bien le matin
pour Saint-Exupéry pilote éleve, il
n'en était pas de méme lapreés-midi
pour Saint-Exupéry éleve observa-
teur. Il eut tous les malheurs : il perd
ses lunettes de vol en pleine mission
de reconnaissance; il laisse échapper
le crayon avec lequel il devait faire un
croquis, et ainsi de suite, si bien qu'’il
perd des places au classement alors
que ses compositions écrites l'avaient
mis en téte, digne revanche sur son
rang d’entrée [avant-dernier].” Le
séjour a Avord lui permit de lier une
amitié durable avecle sergent Marcel
Reine, qu’il retrouverait un peu plus
tard dans le cadre de ’Aéropostale.

APIC/HULTON ARCHIVES/GETTY IMAGES

Suivit une période partagée entre
des vols au sein de la division d’en-
trailnement aérien de Villacoublay
et des cours au centre d’études de

-Exupery
en 1922, alors
éleve-officier

de réserve.

I’Aéronautique de Versailles. En
compagnie de son camarade Jean
Escot, il se déplacait a moto entre
les deuxsites. A Villacoublay, Saint-
Exupéry effectua 22 vols entre le
5 septembre et le 21 octobre. Le
relevé des vols indique 12 vols en
Breguet XIV double commande,
neuf vols sur 'avion-école Caudron
C.59 et un vol le 21 octobre sur un
chasseur Spad XIII, le tout pour un
total de 13h SSmin.

L’examen final du centre
d’études de ’Aéronautique lui donna
le 15 octobre une moyenne de 14,5
et une position de 27¢ sur 62 éleves.
Il avait été bien noté en “sciences
appliquées” (16,5/20), moins bien en
tir (9/20). L'appréciation soulignait :
“Intelligent. Bon esprit, peut faire un
bon observateur. Pilote trés bien et
aime beaucoup le vol.” Le 10 oc-
tobre, il fut promu sous-lieutenant
de réserve et, le 4 décembre, Saint-
Exupéry était titularisé observateur
d’aviation.

Accident
au Bourget

I1 fut affecté fin 1922 au 34¢ ré-
giment d’aviation mixte basé
au Bourget. Cette grande unité

comprenait des unités de chasse
équipées de Spad (SPA 31) ou de




<< A fait du Nieuport 29;
apte a rendre les
meilleurs services
immediatement o

bombardement et reconnaissance
avec des Breguet XIV (BR 211).
La section d’entrainement volait
sur Caudron C.59, appareil destiné
a achever la formation des pilotes.
Tout se passait plutdt bien quand
se produisit un accident facheux
le 1" mai 1923. Le lieutenant-co-
lonel Delafond, commandant du
34¢ régiment d’aviation, décrivit
'affaire dans une lettre du 3 mai:
“Le I°-mai a 8h 30 sur le terrain du
Bourget, le s/lt de Saint-Exupéry
et le s/lt Richoux, observateur, ont
fait une chute en atterrissant sur le
terrain — perte de vitesse et vrille sur
[Hanriot] HD.14. Le s/It de Saint-
Exupéry n’a que des contusions
légeres, le s/It Richoux est plus gra-
vement atteint sans que sa vie soit
en danger.” Le rapport du capitaine
Cazenve précise : “Le s/It de Saint-
Exupéry pilotantun HD. 14 eut une
perte de vitesse au départ et vint

Un Hanriot
HD-14. Ce fut
avec un avion
de ce type que
Saint-Exupéry

eut un accident

le 1 mai 1923
en décollant
du Bourget.

s’écraser sur le sol. Des dépositions
des témoins oculaires, il résulte que
l'accident est entiérement imputable
au pilote. L'examen des débris de
lappareil a permis de constater
que le s/lt de Saint- Exupéry n’a pas
coupé le contact et avait ouvert a
fond les manettes dair et d’essence.
Les commandes de profondeurs
étaient intactes.”

L’accident valut a Saint-Exupéry
une punition sous la forme de 15 jours
d’arrét simple avec le motif suivant :
“Autorisé da voler sur avion Caudron
C.59alasection d’entrainement régi-
mentaire, a pris sans autorisation un
avion HD. 14 dont il connaissait mal
le moteur et a emmené un passager.
A eu de ce fait un accident causant
pour le passager de blessures graves.”
Néanmoins, le chef de corps laissait
une tres bonne appréciation : “Sous-
lieutenant de réserve trés allant, ai-
mant voler avec passion. Donnait
toute satisfaction dans sa facon de
servir jusqu’a la faute grave, qui a
motivé la punition ci-dessus.”

Le 4 juin 1923, le It-col. Delafond
écrit : “Pilote observateur, aime
voler avec passion et regrette d’étre
obligé de quitter l'aviation militaire.
Intelligent, instruit, tres allant. A
rendu d’excellent service au cours
de son stage au régiment. Tres

consciencieux, excellente tenue et
DR/CoLL. B. BomBEAU
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bon esprit militaire. A eu une puni-
tion grave pour un accident causé
par son trop vif désir d’essayer tous
les genres d’avions. Serait a utiliser
dans la chasse.”

Le 5juin, Saint-Exupéry fut
libéré du service militaire et se
retira au chateau familial de Saint-
Maurice-de-Rémens, dans ’Ain.
Il songea a s’engager dans 'armée,
mais apparemment la famille de sa
fiancée Louise de Vilmorin I'en dé-
tourna. Il conserva néanmoins son
statut de pilote réserviste. Une note
datée du 19 septembre 1923 indique
qu’il était affecté au 35¢ régiment
d’aviation (groupe de chasse) en
qualité de “pilote de complément”.
L’avantage de son statut de pilote
réserviste était qu’il pouvait tou-
jours voler lors des périodes de ré-
serve, nonobstant son emploi dans
le civil. L'inconvénient était que
lesdites périodes de réserve étaient
assez peu fréquentes, sans doute
pas de nature a rassasier la soif de
pilotage de Saint-Exupéry.

Pilote
réserviste

Saint-Exupéry effectua sa pre-
miere période comme réserviste au
centre de Villacoublay du 18 janvier
au 1¢ février 1924. Elle comprenait
6 heures de vol sur Caudron C.59
et 50 minutes sur Nieuport-Delage
NiD.29, le chasseur de premiere
ligne d’apres-guerre qui succédait
aux Spad. Commentaire lapidaire
de son supérieur : “Excellent pilote,
ayant le feu sacré.” La Compagnie
aérienne francaise (CAF) 'embau-
cha pour piloter des vols d’agrément
au Bourget et a Villacoublay. Ce
fut pour lui 'occasion de prendre
les commandes du Dorand AR.1,
ancien appareil d’observation de
la Premiere Guerre mondiale. Le
15 avril 1926, il fut promu lieu-
tenant par décret pour prendre
rang rétroactivement a partir du
lerjanvier. La méme année, du 1¢
au 15 avril, Saint-Exupéry effectua
une nouvelle période a la division
aérienne d’Orly. Le capitaine com-
mandant la division d’entrainement
avion nota : “Tres bon pilote fin et
précis, ayant beaucoup de cran. A
fait du Nieuport29; apte a rendre les
meilleurs services immédiatement.
Bel esprit, belle tenue”.

En 1927, Saint-Exupéry fut
officiellement mis “d la disposition
du général commandant supérieur
des troupes de ’Afrique occidentale
francgaise”. Cependant, une nouvelle
page s’était ouverte dans la vie de
Saint-Exupéry. |
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1926-1939

raids

L’Aéropostale
et les grands

Entre 1926 et 1939, ce furent pour
Saint-Exupéry les grandes années

de I'Aéropostale, des grands raids.

Le pilote militaire de réserve passe trés
nettement au second plan. Néanmoins
apparaissent des passages dans
I'aviation militaire aujourd’hui oubliés.

e grand tournant dans la vie
de Saint-Exupéry se produi-
sit en octobre 1926 quand il
fut embauché par Didier

Daurat, direC- ULLSTEIN BILD/GETTY IMAGES

teur d’exploitation de
laCGEA (Compagnie
générale d’entreprise
aéronautique), dirigée
par Pierre-Georges
Latécoere. Sans étre
abandonné d’un point
de vue administratif,
son role de pilote mili-
taire de réserve passa
tres nettement au
second plan. Comme
tous les nouveaux
arrivants a la CGEA,
Saint-Exupéry com-
menca par une pé-
riode ou il assura la maintenance
au sol des avions avant de passer au
pilotage au mois de décembre.

Pilote
de I’Aéropostale

Il retrouva le Breguet XIV
pour sa premicre liaison postale le
15 décembre — Henri Guillaumet
I'accompagnait. En avril 1927, Pierre-
Georges Latécoere céda sa compa-
gnie a Marcel Bouilloux-Lafont. La
CGEA fut rebaptisée Compagnie

l'Avidtion 18

Par Alexis Rocher

générale aéropostale. Fin 1927, Saint-
Exupéry prit en main I’étape de cap
Juby (cote sud du Maroc) sur la ligne
entre Casablanca et Dakar (Sénégal).
Il écrivait beau-
coup et publia en
1929 son roman
Courrier sud. Son
succes en librairie
lui offrit une noto-
riété dans le grand
public. L'aviateur
écrivain passait
dans la grande
histoire. Saint-
Exupéry partit en
Amérique du Sud
fin 1929 pour ani-
mer le réseau de
I’Aéropostale. En
avril 1930, 1l était
fait chevalier de la Légion d’honneur.
Vol de nuit sortit en librairie en 1931,
et fut un nouveau succes littéraire.

Tout ceci I’éloigna des avions
militaires. Les archives n'indiquent
aucune période de réserve effectuée
en unité de 1926 a 1932. Son statut
administratif évolua néanmoins : il
fut affecté au centre de mobilisation
d’aviation n° 34 en 1928, puis placé
dans une position hors cadre fin
octobre 1930.

La liquidation judiciaire de 'Aé-

___ SAINT-EXUPERY PILOTE MILITAIRE |

De la fin des
années 1920

ala fin des
années 1930,
Antoine

de Saint-Exupéry
fut surtout

un pilote civil.

Il vola a quelques
rares occasions
comme pilote
réserviste en
1932 et 1935.

ropostale en juin 1931 placa Saint- p
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Saint-Exupéry pilote le Potez 39
n° 22 lors d'une mission de
reconnaissance en juin 1935.
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Exupéry dans une situation délicate.
L'exploitation commerciale se pour-
suivit pendant une longue phase de
transition qui mena ala création d’Air
France en 1933. Saint-Exupéry pour-
suivait ses vols sur les lignes africaines
mais le courant ne passait plus avec
la nouvelle direction. Elle le releva
finalement de ses fonctions fin 1932.
Ce futl’'occasion de reprendre les vols
comme réserviste militaire.

Le 11 mai 1932, le lieutenant
de réserve Saint-Exupéry sollicita,

En juin 1932,
Saint-Exupéry
effectua
un stage
de pilotage
d’hydravion
a Saint-
Raphaél dans
I'aéronautique
navale, a la
Cepa. Il pilota
le Loire 50 SR.5,
ici en photo.

“dés que possible”, une période
d’entrainement au centre maritime
de Saint-Raphaél. Il avait déja aupa-
ravant piloté des hydravions pour le
compte de Latécoere, notamment le
Latham 43 et des Cams 53/56 (Cams
pour chantiers aéro-maritimes de la
Seine) pour effectuer des liaisons
entre Marseille et Dakar. Le It-
col. Tétu, directeur par intérim des
forces aériennes de Terre, donna
un “avis favorable”. Le 24 mai, le
ministre de la Défense nationale

Francois Piétri envoya un courrier
au capitaine de frégate comman-
dant I'aéronautique maritime de la
3¢ région de Toulon pour autoriser
“atitre exceptionnel” Saint-Exupéry
a effectuer une période d’entraine-
ment sur hydravion a Saint-Raphaél.
Ce fut ici que naquit pour ainsi dire
I’aéronautique navale — on par-
lait d’aéronautique maritime en
1912. La base accueillait la Cepa
(Commission d’études pratiques
d’aéronautique) qui était chargée,

—

Le Cams 55, bimoteur
de reconnaissance.

A
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en autre, de mener les essais des
nouveaux appareils réalisés par
les principaux constructeurs d’hy-
dravions. La plupart d’entre d’eux
disposaient d’installations sur
place, avec mécaniciens et pilotes.
Saint-Exupéry ne s’était pas trompé
d’endroit pour recevoir une forma-
tion de haut niveau sur hydravion.
Il effectua du 1¢r au 28 juin 20 vols
(16h 20min) sur six types d’hydra-
vions : FBA 17, Cams 37, Cams 55,
Lioré 197, Farman F.168 “Goliath”

Le Cams 37 n° 5 vu

a Saint-Raphaél en 1932.
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Le Lioré et
Olivier 197,
prototype
d’avion amphibie
piloté par Saint-
Exupéry en 1932,

6 S’est falt remarquer
sur la ligne Gasablanca-
Dakar par les risques
qu’il a pris s

et Loire 50. Le “Goliath” apparte-
nait a 'escadrille 3B3 (3¢ escadrille
de bombardement de la 3¢ région).

DR/CoLL. L. MORAREAU

Audébut desannées 1930, 1a ma-
jeure partie des escadrilles de bom-
bardement de la Marine était dotée
de “Goliath”. Le Loire 50 fut utilisé
principalement pour des missions de
liaisons et le Cams 37 servait pour la
reconnaissance. Méme mission pour
le Cams 55, mais I'avion se présentait
comme un bimoteur plus imposant
que le Cams 37. Le Lioré et Olivier
197 était un prototype d’avion am-
phibie de transport sanitaire. Enfin,
le FBA 17 servait a I'entrainement
des pilotes. C’était un hydravion
tres classique a cette époque. 250
exemplaires furent fabriqués pour
la Marine. Voici 'appréciation du
gén. Issaly du passage de Saint-
Exupéry : “Bon pilote d’hydravion
— entrainement a maintenir par des
stages annuels. Trés bonne aptitude
pour toutes les missions aériennes.”

Pilote d’essais
chez Latécoere

Fin 1932, Saint Exupéry fut
embauché comme pilote d’essai
par Pierre-Georges Latécocere,
notamment pour piloter ses hydra-
vions. Ce fut ainsi qu’il participa
a la réception des Laté 28 desti-
nés au Venezuela. Saint-Exupéry
mena avec Jean Gonord les essais
du Laté 381, hydravion bimoteur,
avant sa livraison au Cepa.

Le 21 décembre 1933, Saint-
Exupéry manqua de perdre la vie
dans l'accident du prototype dup
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Laté 293 en rade de Saint-Raphaél,
un hydravion torpilleur, dérivé mi-
litaire du Laté 28 et qui était bien
connu du pilote. Lappareil capota a
I'amerrissage et coula rapidement,
obligeant I'équipe a I'évacuer en ca-

L’AEROPOSTALE ET LES GRANDS RAIDS

tastrophe. Saint-Exupéry quitta peu
apres son activité de pilote d’essai.
Il entra en avril 1934 au “service de
propagande” (aujourd’hui service
de la communication) d’Air France.
S’il ne volait pas aussi régulicrement

quauparavant, son poste lui donna
l'opportunité de faire des confé-
rences et des vols de prospection
pour la compagnie nationale. Une
fiche de renseignements totalise au
31 décembre 1934 a titre militaire

T—

Le FBA 17 piloté par
Saint-Exupéry.
d’hydravion servai
a I'entrainement
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Saint-Exupéry pilota le Farman 168 lors de son stage
de pilotage d’hydravion a Saint-Raphaél en juin 1932.

350 heures de vols et 4000 heures a
titre civil. Lappréciation soulignait
désormais la particularité de Saint-
Exupéry: “Bon pilote. S’est fait
remarquer sur la ligne Casablanca-
Dakar par les dépannages difficiles

Une vie breve et dix romans

L'un des livres les plus lus dans le monde depuis
qu’existe I’écriture est Le Petit Prince, qui approche
les 200 millions d’exemplaires vendus... Son auteur,
Antoine de Saint-Exupéry, surnommé Saint-Ex, fut un

sait qu’il était un des aviateurs qui ont écrit la Iégende

Mais ce bonhomme atypique a surtout vécu une breve,
extraordinaire et surprenante existence de 44 ans
durant laquelle il a traversé de quoi écrire dix romans
représentatifs du xx¢ siecle, et ¢’est la la matiére de ce
livre écrit par Bernard Chabbert, pilote-journaliste, fils
d’un autre aviateur de I’Aéropostale ami de Saint-Ex, et

exceptionnel : Romain Hugault.

Saint-Ex,
un prince dans
sa citadelle
Par Bernard Chabbert
et Romain Hugault
Editions Paquet
29 €, 160 pages
ISBN : 9782889321186
(disponible a la fin
de I'année)

personnage paradoxal : tout le monde connait son nom,

de I’Aéropostale, qu’il est mort en vol durant la guerre. ..

illustré par les superbes compositions d’un peintre-pilote

DR/CoLL. BERNARD BOMBEAU

et les risques qu’il a pris. Ensuite
a participé au développement du
réseau aérien francais en Amérique
du Sud. Ecrivain de talent, a servi
grandement en France et d l'étranger
la cause de l'aviation commerciale
francaise par plusieurs livres ayant
eu un succes mondial.”

Entrainement a la
grande reconnaissance

Le 29 mars 1935 le lieutenant
pilote observateur de réserve Saint-
Exupéry en “affectation spéciale ,
pilote professionnel a la compagnie
Air France”, demande 'autorisa-
tion d’effectuer son entrainement
aérien militaire pour 'année 1935.
Il n’est pas le seul dans ce cas,
Victor Guerreau, ancien pilote de
la Premiere Guerre mondiale, alors
directeur du site Morane-Saulnier
a Villacoublay, fait simultanément
la méme demande. Saint-Exupéry
fut autorisé a s’entrainer au sein
de la 54¢ escadre aérienne, pre-
mier groupe de grande reconnais-
sance, dans la catégorie pilote pro-
fessionnel. Il effectua 10 vols sur
ANF Les Mureaux 117 et Potez 39,
les deux biplaces consacrés a la
reconnaissance dans 'armée de
I’Air. Les missions totaliserent
14h 50min de vol. La plus longue
se déroula le 28 juin, avec un vol

= Pl T TL P A PRE

Potez 39 du lI/54
basés au Bourget.
*Ces avions effectuaient
des missions de
reconnaissance dans
les années 1930.

de pres de 3 heures entre Evreux
et Chalons. Le 26 juin, un “essai
inhalateur” lui permit d’atteindre
4000 m d’altitude. Il fut noté “ex-
cellent pilote, siir, calme et précis
— allant remarquable. Bonne apti-
tude a la navigation. Ne peut étre
jugé comme observateur’.

L’année 1935 fut surtout mar-
quée pour Saint-Exupéry par I'achat
et les vols a bord de son Caudron
“Simoun” immatriculé F-ANRY.
L’aventure se termina le 30 décembre
dans le désert égyptien lors du raid
Paris-Saigon. En février 1936, il se
blessa tres sérieusement a2 Guatemala
Citylorsque son “Simoun” F-F-ANXK
s’écrasa au décollage.

Aucune période d’entraine-
ment militaire n’apparait dans
les archives pour Saint-Exupéry
entre 1936 et 1939. Cependant il
fut promu au grade de capitaine le
9 juin 1937. Pendant cette période,
il couvrit la guerre d’Espagne pour
L’Intransigeant et Paris-Soir.

En juillet 1939, il suivit pour
la presse 1’épopée de I’hydravion
Latécoere 521 Lieutenant-de-
vaisseaux-Paris piloté par son ami
Henri Guillaumet. Depuis le début
des années 1930 de sombres nuages
s’amoncelaient au-dessus de I’'Eu-
rope. La guerre menagait... Saint-
Exupéry pilote militaire allait reve-
nir au premier plan. |
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1939-1940

Un pilote
au combat

____SAINI-EXUPERY PILOTE MILITAIRE 4

En 1939, Saint-Exupéry demande

a partir au combat quand la guerre
éclate. Il participe en premiére ligne
a la campagne de France, expérience
gu’il relate dans Pilote de guerre.

ommé officier de la
Légion d’honneur
en avril 1939, Saint-
Exupéry fut mobilisé au
bataillon de ’Air 101 de
Toulouse lorsque la guerre éclata.
Il arriva au corps le 7 septembre
1939, alors agé de 39 ans, ce qui
n’était pas exceptionnel, d’autres
réservistes étant aussi de vaillants
quadragénaires. Dans la chasse,
Edouard Corniglion-Molinier, pro-
ducteur en 1937 du film Courrier
Sud tiré du roman éponyme, avait
42 ans. Lionel de Marmier, as de
la Premiere Guerre mondiale que
Saint-Exupéry connaissait depuis
I’Aéropostale, avait 43 ans. Jean
Schneider, autre connaissance, avait
44 ans quand il intégra le groupe
de chasse 1/3. Le vétéran fut sans

Par Alexis Rocher

doute Armand Pinsard, 27 victoires
homologuées pendant la Premiere
Guerre mondiale et qui reprit les
commandes d’un chasseur MS 406
en escadrille a 52 ans passés.

“Fais-moi partir dans
une escadrille de chasse”

Saint-Exupéry voulait parti-
ciper aux combats et intégrer la
chasse. Dans un courrier daté du
26 octobre il écrit : “Je te supplie
de toutes mes forces d’agir sur-le-
champ pour la chasse. J étouffe de
plus en plus (...) J'ai beaucoup de
choses a dire sur les événements.
Je puis les dire, a titre de combat-
tant, et non de touriste. C’est ma
seule chance pour que je parle. Je

vole quatre fois par jour, je suis en » décembre 1939

Automne 1939.
Saint-Exupéry
(quatriéme
a partir de
la droite)
est mobilisé
comme
instructeur
a Toulouse.

Il demanda
a rejoindre
une unité de
premiére ligne
et rejoignit
le groupe de
reconnaissance
Il/33 en

DR/CoLL. RENE CHIRENT
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Saint-Exupéry pilota
le Bloch 174 n° 24 lors
de sa mission sur Arras

W le 23 mai 1940.
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UN PILOTE AU COMBAT

admirable forme, mais trop car ¢a
s’est aggravé : on veut faire de moi,
ici, un moniteur, non seulement de
navigation, mais de pilotage des
gros bombardiers. Alors jétouffe,
je suis malheureux, et ne puis que
me taire (...) fais-moi partir dans
une escadrille de chasse (...) Je n’ai
pas le goiit de la guerre, mais il m’est
impossible de rester al'arriere, et de
ne pas prendre ma part de risque.”

Saint-Exupéry refusa violem-
ment d’€tre mis a I’abri et écrit sans
détour début novembre : “Je crou-
pis dans la plus sinistre inutilité.”
Début novembre 1939, il souligne
bien son état d’esprit dans un cour-
rier : “Demander, pour moi, n’est
point démarche génante. Ce n’est ni
un poste, ni un subside. C’est mon
envoi au front, dans une escadrille
de chasse. Ce service est vital pour
moi (...) Il faut que je prenne ma part
de cette guerre de religion. Tout ce
que j'aime est menacé. (...) Faites-
moi partir le plus vite possible dans
une escadrille de chasse.”

Tout comme pour Guillaumet,
la chasse lui fut refusée. Néanmoins,
les demandes répétées de Saint-
Exupéry de partir au combat fi-
nirent par aboutir. Le 10 novembre,
un courrier du ministre de 'Air au
général commandant la 2¢ région
aérienne indique que le capitaine de
réserve Saint-Exupéry est affecté
“d’urgence” au centre d’instruction
de renseignement de Tours (bataillon
de I’Air 109). En effet, comme pour
deux autres officiers, “son emploine
correspond pas a sa spécialité”.

Le 15 novembre, une note quire-
transcrit un coup de téléphone passé
a 17h40 laisse supposer un change-
ment a venir : “Priére de surseoird la
mise en route du capitaine de réserve
Saint-Exupéry. Cet officier devant
recevoir prochainement une affecta-
tion dans la zone des armées.”

Dans le groupe
de reconnaissance 1l/3

Un courrier du gén. Vuillemin,
commandant en chef des Forces
aériennes, au ministre de 'Air Guy
La Chambre, daté du 21 novembre,
précise : “J’ai I’honneur de vous
demander de bien vouloir mettre a
ma disposition le capitaine de Saint-
Exupéry surlequel vous avez eul'oc-
casion d’attirer mon attention, en vue
de laffecter au groupe 11/33.”

Saint-Exupéry rejoignit donc
le groupe de reconnaissance 11/33.
L'unité trouvait ses origines dans
le 33¢ régiment d’aviation du Rhin.
En septembre 1939, le 11/33 reprit
les traditions de I’escadrille D 6
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¢ (...) ces chefs qui
savent étre jeunes, ces
vieux professionnels qui
savent étre simples »»

De gauche

a droite :

I'adj. Bertrand,
le s/It Hochedé,
le It Jean Israél
et l'aspirant
Croisille.
Saint-Exupéry
effectua

plusieurs vols |

avec Israél,
notamment une
sortie de nuit le
12 janvier 1940.
Abattu et fait
prisonnier le

22 mai, celui-ci
est cité dans
Pilote de guerre.

créée a Reims sur Deperdussin en
1912, devenue la SAL 6 en passant
sur Salmson. La premiere escadrille
avait comme insigne la Hache héri-
tée de la MF 33. L'insigne de la deu-
xieme escadrille était la Mouette de
la SAL 70. Le GR I1/33 était une
unité de grande reconnaissance
dotée de Potez 63.11 et 637. L'unité
était installée a Orconte, entre

Vitry-le-Frangois et Saint-Dizier
dansla Marne. Les Potez 637 étaient
arrivés en dotation en mai 19309.
C’était un triplace plutdét moderne,
maniable a basse altitude. Il se
révéla par contre moins efficace a
haute altitude, avec des commandes
qui se durcissaient et une vitesse as-
sez faible. Son rayon d’action limité
était un handicap pour les missions
de reconnaissance stratégiques
qu’il devait mener. Le petit nombre
d’exemplaires commandés et les
pertes conduisirent a renforcer les
effectifs avec des Potez 63/11, une
version du Potez 63 initialement
destinée a moderniser les groupes
d’observation a vocation tactique.
Par rapport au 637, il se caractéri-
sait par la suppression de la gondole




radio-mitrailleur Beauge, a bord du
Potez 63.11 n° 156, en réalisant un
circuit de 30 minutes entre Orconte
et Vaucluse. Puis, toujours sur le
meéme avion, mais avec un équipage
différent (s/It Maurice Bediez et
sgt Antoine), Saint-Exupéry se livra
a un étalonnage de badin pendant
une sortie d'une heure et dix minutes,
le méme jour, en atteignant 4000 m
d’altitude a cette occasion. Nouveau
vol d’entrainement le lendemain,
suivi d’une nouvelle séance d’éta-
lonnage de badinle 19 décembre. Le
22 décembre, la journée commenca
par un vol en altitude; a bord du
Potez 63.11 n° 156, Saint-Exupéry,
accompagné du It Jean Israél et du
sgt Hincker, monta jusqu’a 9300 m,

VINCENT DHORNE

Le triplace de reconnaissance Potez 637 n° 48.
Saint-Exupéry effectua a son bord des vols
de liaison entre les 25 et 30 avril 1940.

ventrale et par un réaménagement
de l'avant pour que l'observateur
puisse y prendre place. Les pilotes
attendaient surtout le Bloch 174.

Premiers vols
sur Potez

Il'y a une certaine logique dans
l'affectation de Saint-Exupéry dans
une unité de reconnaissance. C’était
une spécialité qu’il avait déja prati-
quée depuis sa formation au début
des années 1920. Il écrivit dans le
livre d’or le 11 février 1940 : “J’ai
éprouvé une émotion profonde en
retrouvant d la troisieme escadrille
du groupe 2-33, la jeunesse de ceeur,
la confiance mutuelle et lesprit
d’équipe qui ont fait autrefois, pour

quelques-uns, tout le prix de la vieille
ligne d’Amérique du Sud. Tout est
semblable ici, et j'estime du fond
du ceeur, Uescadrille, ces chefs qui
savent étre jeunes, ces vieux profes-
sionnels qui savent étre simples, ces
camarades qui savent étre fidéles, et
cette qualité de l'amitié qui permet,
malgré les risques de guerre, les ter-
rains boueux et l'inconfort, de se ser-
rer le soir, avec tant de plaisir, dans
une simple barraque (sic) de bois,
autour d’un gramophone un peu
mélancolique...”

Saint-Exupéry dissipa bien vite
les doutes sur ses compétences et la
méfiance suscitées par son arrivée.
Il effectua son premier vol au sein
du I1/33 le 7 décembre, avec comme
observateur le s/It Saintigny et le

son record sur cet avion. Il se trouva
que Joseph Kessel, alors corres-
pondant de guerre, visitait ce
jour-la I'unité. Les deux hommes
se connaissaient de longue date.
Saint-Exupéry l'invita a bord du
Potez 63.11 n° 45 pour un vol d’'une
demi-heure. Kessel occupait la place
d’observateur, le sgt Potier étant le
mitrailleur-radio installé a I'arriere.

Le mois de janvier 1940, plongé
dans la torpeur de I’hiver, fut calme.
“Faux départ” le 11 janvier — vol
avorté avec le Potez 63.11 n° 45
apres un quart d’heure. Le 12 janvier,
Saint-Exupéry s’entraina au vol de
nuit lors de deux sorties d’un quart
d’heure avec le Potez 63.11 n® 45.
Israél raconta dans Ecrits de guerre :
“Profitant d’une belle nuit sans lune,
le commandant du groupe 11/33 dé-
cida que la soirée du 12 janvier 1940

serait consacrée a des exercices noc- p

DR/CoLL. B. BomBEAU

Le Potez 637
dotait le 11/33
depuis mai 193
Ce triplace de
reconnaissance
était bien
adapté aux

9.

missions a basse
altitude, mais se
montrait moins

performant a
haute altitude.
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turnes d atterrissage. Les pilotes de-
vaient atterrir sans phare avec la seule
aide d’un balisage restreint constitué
de quelques lampes alignées détermi-
nant un axe d atterrissage. Saint-Ex
était du nombre des pilotes a l'entrai-
nement. Une erreur d’interprétation
de la ligne des feux I'amena a suivre
une trajectoire sur laquelle se trouvait
un camion portant un projecteur de
secours.” Face a 'obstacle, Saint-
Exupéry réagit immédiatement et
poussa a fond en avant le manche,
de sorte que le Potez rebondit au sol
puis passa par-dessus 'obstacle. Une
lecon de son passé a ’Aéropostale
pour Israél, qui conclut, lapidaire :
“Que l'on ne vienne pas me dire que
Saint-Exupéry n’était pas un bon
pilote. J'étais assis ce soir-la sur le
siege avant de cet avion!”

Le 19 janvier, de nouveau un
“faux départ”. Cette fois-ci, le
Potez 63.11 n° 154 revint a sa base
apres 10 minutes de vol. Ce fut avec
le méme avion que se déroula le
20 janvier une sortie d’Orconte a
Monceau-le-Waast.

Le mauvais temps géna considé-
rablement les vols d’entrainement.
Aucune mission de guerre ne fut lan-
cée pendant la méme période.

Mission
sur I'Allemagne

Le 27 février, Saint-Exupéry par-
tit pour Marignane afin de suivre un
stage sur Bloch 174 en compagnie des
capitaines Max Gelée et Francois
Laux. Les archives ne détaillent pas
le nombre d’heures de vol accompli
pendant cette période. Le 19 mars,
Saint-Exupéry se posa a bord du
Bloch 174 n° 18 a Monceau-le-Waast,
ou le I1/33 était désormais installé.
L’adj. Guérin pilotait le n° 21, le
n° 16 étant aussi du voyage (pilote
inconnu). Le I1/33 poursuivait sa
transformation sur le nouvel appa-
reil. D’autres avions arriverent pro-
gressivement ; cinq Bloch 174 furent
ainsli pris en compte en avril. Au to-
tal, 17 appareils arriverent jusqu’a fin
juin. Toutefois, le Bloch 174 ne rem-
plaga pas totalement les Potez 637 et
63.11. Comme la plupart du temps
avec des avions nouveaux qui arri-
vaient en premiere ligne, des pro-
blemes de mise au point et d’appro-
visionnement de pieces détachées
ne faciliterent pas l'utilisation du
Bloch 174 en opération.

Les vols ausein du I1/33 reprirent
pour Saint-Exupéry les 24 et 25 mars
avec deux vols d’essais radio sur le
Potez 63.11 n° 153. Son unité avait
accompli huit missions de guerre
durant le mois de mars quand arriva
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Saint-Exupéry vola sur le Potez 63.11 n° 45 a plusieurs

occasions, notamment le 22 décembre 1939
avec Joseph Kessel en place avant.

<< Dix mille metres,
ce n’est pas un

monde habiteé, et ca

m’impressionne s

Le Potez 63.11
était destiné
aux missions de
reconnaissance
tactique.
L'observateur
s'installait
a l'avant dans
la partie vitrée.

le tour de partir en opération pour
Saint-Exupéry le 29 mars. C’était la
premiere mission de guerre pour le
Bloch 174. Le cne Laux devait I'ac-
complir, mais il dut renoncer apres
un quart d’heure de vol sur panne
d’inhalateur et laissa partir Saint-
Exupéry. Le Bloch 174 n° 18 emporta
I'équipage composé du cne Moreau
(observateur), de I'adj. Louis Bagrel
(radio-mitrailleur) et de Saint-

Exupéry aux commandes. Le vol
passa par Verdun, Montmédy,
Neufchateau, Bastogne en Belgique
— pays toujours neutre a cette date!
Cependant les conditions atmosphé-
riques défavorables provoquerent un
retour prématuré. Les commandes
de vol avaient durci, notamment le
palonnier. Il s’avéra que la graisse de
stockage utilisée en usine n’avait pas
¢été remplacée a Marignane par une
huile qui ne se congelait pas.

Observer les ponts
du Rhin

Nouvelle mission le 31 mars. Le
méme équipage repartit et, cette
fois-ci, poussa jusqu’en Allemagne
avec pour mission d’effectuer une
une reconnaissance photogra-




phique des ponts sur le Rhin entre
Cologne et Dusseldorf. A 15 heures,
le Bloch 174 n° 21 décolla. Il fran-
chit les lignes a 15h30 et suivit se-
lon le rapport officiel a une altitude
de 9000 m l'itinéraire Montmedy,
Bastognes, Verviers, Eupen, Zul-
pich, Wesseling, Van Loo, Huy et
Stanay. Les renseignements sur
I'ennemi signalaient sur le Rhin “une
activité normale avec cing trains de
péniches entre Bonn et Cologne, trois
trains de péniches entre Cologne
et Dusseldorf. Aucun pont de cir-
constances entre Bonn et Cologne
et Cologne et Dusseldorf. Grosse
activité des usines de la banlieue
ouest de Cologne”. L'impression
générale était qu’“il ne semble pas
y avoir de ponts en dehors de ceux
existants en permanence dans les
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agglomérations. Activité normale
de la région industrielle Bonn-
Cologne-Dusseldorf a en juger par
le trafic fluvial”. Cette mission fut
'occasion de survoler toute la région
situ€e le long des frontieres avec les
Pays-Bas et la Belgique. A 16h40,
le Bloch 174 repassait les lignes et se
posait a 17 heures.

Le 1er avril, Saint-Exupéry dispo-
sait encore du Bloch 174 n° 21 pour
sa troisieme mission de guerre. Il
partait de nouveau sur ’Allemagne
avec le cne Gelée comme observa-
teur et 'ad). Bagrel en tant que radio-
mitrailleur. Son objectif consistait a
faire des photographies verticales
des ponts du Rhin entre Cologne
et Remagen. Départ noté a 15h25,
franchissement des lignes a 15h45,
a7500 m d’altitude. Le rapport note

SHD

Le 22 décembre
1939. Joseph
Kessel rend
visite a Saint-

Exupéry au I1/33,

qui l'invita a
faire un vol sur
le Potez 63.11
n° 45,

Au premier plan

de gauche
a droite : Israél,

Moreau, Kessel,

Saint-Exupéry,
Gavoille.

pour les conditions atmosphériques
un temps clair, des cirrus a haute al-
titude, une visibilité de 20 a 30 km.
La température extérieure a 9000 m
ne pouvait qu’impressionner Saint-
Exupéry avec -42 °C. Il écrivit :
“Peut-étre y a-t-il un malentendu :
jaime ce quime force a sortir de moi.
Je n’aime pas laltitude. Dix mille
métres, ce n’est pas un monde ha-
bité, et ca m’impressionne, l'idée
que si U'inhalateur se détraque, je
suis étranglé comme un poulet.”
(Ecrits de guerre). Depuis Orconte,
I'itinéraire passait par Carignan
(Meuse), Cologne, Remagen,
Coblence et Montmedy au retour.
Les renseignements sur 'ennemi
notaient “aucune activité observée”
sur les routes, “quelques rames de
wagons” en gare de Duren. Quant
aux ponts, il avait été observé un
ouvrage en construction a la sortie
sud de Cologne, ainsi que des ponts
de bateaux a Nonnef et Leubsdf.
Le rapport notait enfin comme ren-
contre “un avion non identifié, vu a
l'ouest d’Aix-La-Chapelle a environ
1500 m de distance et 500 m plus
bas, manceuvrant en montant pour
se placer dans le soleil. Apreés un vi-
rage d droite de l'équipage, l'avion est
distancé et perdu de vue”. Plus tard,
Gelée parlad’un Bf 110. A 16h45,1e
Bloch repassa les lignes et se posa a
17h15. Le cne Gelée nota dans son
rapport : “L'observateur a été entravé
en début de mission (jusqu'a Bonn)
par un incident survenu au moteur
gauche : une baisse de régime a
amené pilote et observateur a se
concerter fréquemment sur l'oppor-
tunité de continuer la mission. De
plus laltitude rendait tres difficile
lobservation directe.” Ce méme
rapport précisait par ailleurs : “Les
manettes des gaz tendent a coincer
en altitude, le palonnier est utilisable
mais trés dur a 9000 m.”

Le 2 avril, Saint-Exupéry
pilota le Potez 637 n° 11 pour un
vol d’entrainement de 35 minutes.
Le 16 avril, le Bloch 174 n° 16 fut
abattu par la chasse allemande. Le
s/1t Bediez, observateur qui avait
volé avec Saint-Exupéry, fut tué a
cette occasion. C’était le premier
Bloch 174 perdu en opération.
Ouvrons ici une parenthese pour
évoquer les deux occasions ou Saint-
Exupéry fut sollicité pour rejoindre
I’arriere : Didier Daurat, son ancien
patron du temps de I’Aéropostale,
le sollicita pour le rejoindre, ainsi
que le CNRS. A chaque fois Saint-
Exupéry refusa et voulut rester
aupres de ses freres d’arme.

Selon les archives, Saint-Exupéry
vola a nouveau le 22 avril pour une p
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mission d’entrainement de nuit en
Potez 63.11. Du 25 au 30 avril, Saint-
Exupéry effectua en Potez 637 n° 48
trois vols de liaison entre Monceau,
Toulouse, Rambouillet et Orléans.

Mission
sur Arras

Les Allemands passerent a l'of-
fensive le 10 mai. Le hasard fit que
la plupart des pilotes du I1/33, dont
Saint-Exupéry, étaient en permis-
sion. Désormais tout s’enchaina tres
vite. Le 18 mai, les blindés allemands
atteignaient la Somme. Le 20, ils ar-
rivaient a Abbeville et Amiens. Le
16 mai, Saint-Exupéry rencontra le
président du Conseil, Paul Raynaud,
pour obtenir un ordre de mission
afin de demander le soutien de
Roosevelt pour la livraison d’avions
performants a méme de permettre a
la chasse francaise de tenir téte aux
Allemands. Paul Reynaud déclina
l'offre. Fin mai, alors que la situa-
tion était désespérée, 1’état-major
demanda une reconnaissance aé-
rienne de la région d’Arras au I1/33,
qui avait déménagé a Orly.

Saint-Exupéry avait volé de
nouveau le 21 mai pour une courte
liaison entre Le Bourget et Orly sur
le Bloch 174 n° 24, affecté a 'unité
le 15. Le lendemain, Israél ne re-
vint pas de mission sur Arras. Son
Potez 637, le n° 49, fut abattu par
la Flak. L’équipage était indemne,
mais [sraél passa le reste de la guerre
derriere les barbelés. Il devait racon-
ter beaucoup plus tard son émotion
lorsqu’il découvrit en prison, dans
une phrase aux relents antisémites
du journal collaborationniste Je suis
partout, que Saint-Exupéry l'avait
cité dans Pilote de guerre. Méme
sortle méme jour pour le Potez 63.11
n° 582, lui aussi abattu pour la
DCA. L'observateur, Bertrand
de Renéville, décéda peu apres de
ses blessures. Pourtant il fallait aller
voir. Ce fut au tour de Saint-Exupéry
de partir en mission.

Ce futavecle Bloch 174 n°24 que
Saint-Exupéry s’envola le 23 mai
avecle It Jean Dutertre, observateur,
et le sgt André Mot, radio-mitrail-
leur. L’avion se posa a Meaux-Esbly
ou étaient basés les Dewoitine D.520
du groupe de chasse I/3 qui devaient
I'escorter. C’était la premicre unité
dotée de D.520, alors le meil-
leur chasseur fabriqué en série en Saint-Exupéry
France. Avions et pilotes arrivaient et I'équipage du
tout juste de Cannes-Mandelieu, o Bloch 174 n°® 24 au-dessus
s’effectuait la transformation sur le d’Arras le 23 mai 1940.
nouveau chasseur. Saint-Exupéry
retrouva a cette occasion Jean
Schneider, qu’il avait connu au temps p
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de ’Aéropostale. Un peu plus tot, le
matin, 'unité avait recu I'ordre d’es-
corter le Bloch 174. Sa mission était
de la plus haute importance, “l'avion
devra rentrer” était souligné.

Au ceeur
de I'apocalypse

Le Bloch 174 décolla de Meaux
accompagné de cinq D.520 qui se
répartissaient ainsi: la patrouille
légere basse (protection rappro-
chée) avec les capitaines Pape et
Schneider, et la patrouille simple
haute (protection de I'ensemble)
avec les lieutenants Lacombe, Prévot
et le sgt Touret.

Dutertre raconta la mission dans
le journal de marche du I1/33: “A
bord tout va bien, rien au sol évi-
demment, seul l'atmosphére nous
donne des inquiétudes : le temps se
bouche vers Compiegne, c’est un
grain qui heureusement offre une
trouée en son milieu. Nous passons
sans incident. Altitude 300 m, la
chasse suit toujours. Rien a signa-
ler sauf a Albert ou, dans une cour
de ferme, j'apercois des avions
rangés sous un hangar, tout pres
vraisemblablement des éléments
amis. Nous allons rentrer dans la
zone des opérations. Pour le prou-
ver, la DCA commence d nous tirer
dessus. Nous continuons vers Arras
qui, a ’horizon, fume comme un
volcan. Des éléments de tranchées
individuelles s’alignent d’est en
ouest sensiblement a la hauteur de
Bapaume. Le plafond est toujours
bas; a défaut de photos on fait de la
reconnaissance d vue. Le temps est
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L'itinéraire

de la mission

de Saint-Exupéry
au-dessus d'Arras
le 23 mai 1940.
Elle passa par
Meaux ou le
Bloch 174 fut
rejoint par cinq
Dewoitine D.520
qui I'escortérent
jusqu’a Arras.
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maintenant bouché devant Arras,
et les nuées, s’ajoutant aux fumées
d’incendies, forment avec les éclairs
un spectacle d’apocalypse. Nous
sommes entrés dans un orage, nous
avons perdu la chasse et nous nous
trouvons seuls a 200 m d’altitude.
A 3 km d’Arras, une grosse forma-
tion de chars se prépare a attaquer
laville. Nous sommes accueillis par
une DCA extrémement dense et

) S b

agressive qui menace a tout instant
de nous transformer en écumoire.
Un choc plus violent souléve brus-
quement l'appareil. Un obus vient
d’éclater sous le fuselage. Il y a des
éclats un peu partout, le réservoir
d’huile est crevé. Il faut rentrer.
Nous remontons dans les nuages
pour gagner Orly en P.S.V [pilo-
tage sans visibilité] par Beauvais
et le sud de Paris par les moyens

Le Bloch 174 n° 18 arriva au 11/33 le 19 mars 1940
piloté par Saint-Exupéry. Il effectua a son bord
la premiére mission de guerre de I'unité le 29 mars.



du bord. Nous atterrissons a Orly
al5h30.”

L’équipage du Bloch ne savait
pas que son escorte avait été inter-
ceptée. Deux D.520 avaient été abat-
tus. Le cne Pape fut fait prisonnier.
Le cne Schneider, blessé, fut récu-
péré par les Britanniques et envoyé
dans un hopital frangais.

Saint-Exupéry était conscient du
role joué par son escorte. Il écrivit
sur le livre d’or du GC 1/3 : “Avec
mon souvenir le plus ému et la plus
grande reconnaissance au groupe 1/3
etdason commandant Thibaudet, car
sans la protection des camarades de
ce groupe, je jouerais actuellement
au poker d’as, au Paradis, avec la
Belle Hélene, Vercingétorix, etc., et je
préfere habiter encore cette planéte-
ci malgré tous ses inconvénients...”
Il croyait que Jean Schneider avait
¢té tué dans le combat. Saint-
Exupéry raconta le 29 octobre 1940
au journaliste Georges Altman du
Progres : “Figurez-vous qu’un jour,
passant par Paris, j’apprends ceci :
“Schneider est soigné a ’hopital
américain de Neuilly.” J’y cours.
Devant sa chambrée, sa femme me
crie: “Vous n’étes pas mort?” Et
lui qui depuis des jours se ronge
de “remords” et gronde : “C’est a
cause de moi que Saint-Exupéry a
périJeme suis débrouillé comme un
idiot”. (...) J'entre. Ah! La joie du
camarade! Je lui apportais le plus
beau des cadeaux qu’il aurait sou-
haité pour alléger son dme et son
corps : je lui faisais cadeau d’étre
vivant”. Jean Schneider trouva la
mort dans un accident d’avion le
14 novembre 1944.

<< La journée est
pénible (...). Nous
recevons l'ordre de
désarmer nos avions s s

Le D.520
du cne Pape.
Il escortait le
Bloch 174 lors
de la mission

sur Arras

lorsque sa
patrouille fut
interceptée.
Il fut abattu

en méme
temps que le

cne Schneider.

Le 31 mai, nouvelle mission de
reconnaissance “chez l'ennemi”. 1l
s’agit toujours de constater I'inexo-
rable progression des Panzers. Saint-
Exupéry partit avec le 1t Azambre
(observateur) et le 2¢ classe Blondel,
radio-mitrailleur. Depuis Orly,
le Bloch 174 n° 22 suivit I'itiné-
raire Tergnier, Péronne, Amiens,
Abbeville et retour a son point de
départ au terme de 2h 20min de
vol a 9600 m d’altitude. Le 2 juin,
courte liaison entre Orly et Nangis
avec le Bloch 174 n° 22. Le 6 juin,
Saint-Exupéry prit les commandes
du Bloch 174 n° 53 et s’envola pour
le Nord avec le It Dutertre et le
sgt Péret. A tres haute altitude,
10000 m,I’équipage passa au-dessus
de Cambrai, Péronne et Roye. Cette
mission servit avec celle du23 maide
cadre a Pilote de guerre.

L’amere
défaite

Le 9 juin se déroula la dernicre
mission de guerre de Saint-Exupéry
lors de lacampagne de France. Ce fut
sa 7¢ mission de combat, la 164¢ sor-
tie du I1/33. Il retrouva le Bloch 174
n° 53 pour une odyssée qui le condui-
sit jusqu’a Reims en passant par

Saint-Quentin, Guise, Laon. Saint-
Exupéry retrouvait pour 'occasion
comme observateur le 1t Azambre.
Le sgt Lindu occupait le poste du
radio-mitrailleur. “Photographies
trés intéressantes par les renseigne-
ments rapportés”, selon les archives.
L’équipage ne put que constater
I'ampleur de la déroute.

Toute 'armée frangaise par-
tait vers le Sud de la France. Saint-
Exupéry accompagna le périple
de son unité. Le I1/33 passa par
La Chéapelle Vendomoise (Loir-
et-Cher), Chateauroux (Indres),
Jonzac (Charente-Maritime) pour
atteindre Perpignan-la-Salanque
le 19 juin. Fin juin, Saint-Exupéry
accomplit un long périple aux com-
mandes d’'une nouvelle monture : le
Farman 224, dérivé issu du quadri-
moteur Farman 220. Le 224 était
la version passagers étudiée pour
Air France, que la compagnie avait
refusé et dont les six exemplaires
avaient été livrés a 'armée de I'Air.
Aux commandes du quadrimo-
teur, Saint-Exupéry vola d’abord
de Bordeaux a Perpignan, traversa
ensuite la Méditerranée le 21 juin
pour rejoindre Oran. Parmi les
passagers : Suzanne Torres, une
ancienne journaliste, épouse d’un
député, portant I'uniforme d’ambu-
lanciere militaire, et Jacques Massu,
un capitaine chargé d’étudier une
éventuelle reprise des combats a
partir de ’Afrique du Nord.

Le 25 juin, Saint-Exupéry
passa d’Oran a Alger et retrouva
le 11/33 et ses équipages. Le jour-
nal de marche décrit 'atmosphere
pesante du moment : “La journée p
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est pénible : nous apprenons que
larmistice, qui a été demandé par
le maréchal Pétain, prendra effet ef-
fectivementle 25 juina 0h35. Qu’est
devenu notre échelon maritime?
Journée de deuil national. Tous au
terrain nous sommes CONCernés.
Faire confiance a nos chefs et res-
ter unis comme nous l'avons été au
cours de la campagne de France,
telle doit rester notre devise. Nous
recevons l'ordre de désarmer nos
avions. La camaraderie qui arégné
au groupe persiste et grdace a cela
nous nous sentons moins isolés.”
Le bilan de la campagne de
France était lourd pour le 11/33. 14
pilotes, observateur et mitrailleurs
avaient été tués entre le 30 octobre
1939 et le 24 mai 1940. 10 autres
membres du personnel avaient
¢été blessés, huit faits prisonniers.
11 pilotes du I1/33 furent au total
cités a 'ordre de I'armée aérienne.
Saint-Exupéry fut cité avec Israél et
Moreau a I'ordre général n® 44 daté
du?2 juin 1940 : “Officier pilote réu-
nissant les plus belles qualités intel-
lectuelles et morales, se proposant
constamment pour les missions les
plus périlleuses. A réussi brillam-
ment deux missions de reconnais-
sance photographique. Le 22 mai
1940, violemment pris a partie par
une défense aérienne intense et puis-
sante, n’a interrompu sa mission que
lorsque son avion eut été gravement
endommagé. Est pour le personnel
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Ci-dessous :
le 21 juin 1940,
Saint-Exupéry
va bientot
décoller aux
commandes
du Farman 224
pour rejoindre
I'Afrique
du Nord.

Ci-dessous a
droite, Saint-
Exupéry en
route pour les
Etats-Unis en

décembre 1940.

de l'unité un modéle de devoir et
d’esprit de sacrifice.” La citation
fut publiée avec ’erreur de date
du 22 mai — il est sans aucun doute
question ici de la mission sur Arras
le 23, publiée dans le Journal offi-
ciel du 25 aolt 1940. Cette citation
comportait 'attribution de la croix
de guerre avec palme. Selon sa vo-
lonté manifestée en novembrel939,
Saint-Exupéry avait pris sa part
dans cette “guerre de religion”, sans
pouvoir imaginer ne pas y partici-
per, ajoutant : “En Provence, quand
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une forét briile, tous ceux quine sont
pas des salauds prennent un seau et
une pioche.”

L’heure de la
démobilisation

Il faut croire qu'une activité
aérienne fut poursuivie puisque le
19 juillet, selon les archives du I1/33,
Saint-Exupéry pilota le Bloch 174
n° 9 pour une mission de “surveil-
lance des cotes”. Le 22 juillet, il re-
trouva le Bloch 174 n° 24 mais ce fut




un “faux départ”;I’avion retourna a
sa base apres seulement 10 minutes
de vol. Ce fut le dernier vol mili-
taire de Saint-Exupéry pour 1940.
Beaucoup de pilotes réservistes
¢étaient désormais démobilisés.

Une note de la direction du per-
sonnel militaire datée du 24 juillet
annongait : “Le secrétaire d’Etat a
laviation a décidé que le capitaine
de réserve Saint- Exupéry du groupe
aérien 11/33 a Alger serait démobi-
lisé immédiatement. Le directeur du
personnel militaire voudra bien faire
lenécessaire pour que la présente dé-
cision soit exécutée d'urgence.” Il fut
rayé des controles du 2/33 et démo-
bilisé le 31 juillet.

Apres un sé€jour en France, il re-
tourna voir début novembre 1940 ses
amis restés au I1/33. Le cdt Alias, qui
dirigeait 'unité depuis février 1940,
laissa le 20 novembre cette appré-
ciation qui résume parfaitement son
passage au I1/33 depuis le mois de
décembre 1939 : “Pilote trés complet,
trés résistant, dont la réputation n’est
plus a faire. Précieux par son expé-
rience et les conseils toujours écou-
tés donnés aux pilotes plus jeunes.
Officier de grande culture et de trés
haute valeur morale. Espritaverti du
progres de la science, s’est intéressé
souvent avec passion, d la solution
de problemes techniques posés par le
froid, par le camouflage des objectifs
et par la radionavigation. Sollicité a
plusieurs reprises pour remplir une
mission d ['étranger (Etats-Unis)
ou occuper un poste a l’Intérieur
(Centre de recherche scientifique),
a refusé avec la plus grande énergie,
voulant, suivant ses propres paroles,
“prendre sa part de risque et de dan-
ger”. Se proposant constamment

Le Bloch 174
n° 53 vu fin
1941. Ce fut a
son bord que
Saint-Exupéry
exécuta ses
deux derniéres
missions
de combat
pendant la
campagne de
France en 1940.
Il recut le nom
du sgt Joannic,
tué le 12 mai
1940.

Flight to Arras
fut publié en
aux Etats-Unis
en février 1942,
ou il connut un
grand succes

en librairie,

puis en France
sous le titre de
Pilote de guerre.
Saint-Exupéry

y retrace toute
sa campagne de
France en 1940.

pour lexécution de toutes missions,
a fait preuve de la plus grande énergie
et du plus grand courage dans leur
accomplissement. Tres aimé de tous
pour sasimplicité, samodestie, sa ca-
maraderie trés siire, a été un exemple
pour le personnel du groupe”.

Départ pour
les Etats-Unis

Rendu a la vie civile, Saint-
Exupéry voyage, se cherche dans
une France bouleversée par la dé-
faite. Il passa par Vichy, y trouva
I'atmosphere “ir- o
respirable”. Saint- |
Exupéry s’était
méfié des le départ
du Gaullisme,
reprochant au
gén. de Gaulle de
diviser les Frangais.
Il fut approché par
ceux qui voulaient
poursuivre le combat
avec le général lors
de la traversée de la
Méditerranée le 21 juin,
mais refusa de s’'engager
avec eux. On préta a
Saint-Exupéry cette ré-
plique cinglante “Dites la
verité, Général, la France
a perdu la guerre. Mais les Alliés la
gagneront” a la formule célebre :
“La France d perdu une bataille mais
elle n’a pas perdu la guerre.” Saint-
Exupéry et de Gaulle s’opposerent
désormais toujours. La disparition
tragique de Guillaumet, abattu par
les Italiens le 27 novembre (voir
Le Fana de I’Aviation n° 554) le tou-
cha profondément : “Guillaumet est
mort, il me semble que je n'ai plus
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d’amis (...) Mevoilavieillard édenté
et seul, qui remdche tout cela pour
lui-méme. Et d’Amérique du Sud,
plus un seul, plus un...”

Il séjourna au Portugal, puis il
s’embarqua pour New York, ot il
arriva le 31 décembre. Pour Saint-
Exupéry, l'avenir dans la guerre
était désormais avec les Américains.
Il consacra désormais beaucoup
de temps a la littérature. En fé-
vrier 1942, parut aux Etats-Unis
Flight to Arras — Pilote de guerre
dans sa  version francaise —
4 dans lequel Saint-
Exupéry revint sur
sa période de com-
bat, décrivant les
aspects pratiques
des missions mais
aussi I'état d’esprit
de 'époque. Tous
ses camarades
d’escadrille s’y
retrouverent.
Ce fut un grand
succes en librai-
rie aux Etats-
Unis. Pilote
de guerre fut

brievement

distribué en
France, puis fut inter-
dit par les Allemands début 1943.
Les Gaullistes s’opposerent a sa
diffusion en Afrique du Nord.

Son role de pilote de guerre que
I'on croyait fini en 1940 allait cepen-
dant rebondir trois ans plus tard.
Mais ceci est une autre histoire... B

Sainl Exuper!

Remerciements a Bernard Bombeau,
Sylvain Champonnois,

Sébastien Guillemin, Romain Hugault,
David Méchin, Lucien Morareau.
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L’apparition des décorations
sur les avions

§'il te plait,
décore-moi
un avion...

Une toile tendue sur un chevalet
en bois, ou le bati d'un avion,

appelle naturellement a recevoir
des coups de pinceau...

Par David Méchin

uand éclate la Premiere
Guerre mondiale au mois
d’aotit 1914, les aviations
militaires des nations bel-
ligérantes sont des ser-
vices n‘ayant a peine que quelques
années d’existence derricre eux. Ce
n’est au mieux qu’au début de
I'année 1910 que les mili-
taires s’intéressent aux
fragiles aéroplanes de
bois et de toile, a peine
capables de soulever
leurs pilotes... Leurs
progres sont toutefois
rapides, a tel point que les
principales nations comme
la France, ’Allemagne et la
Russie en ont durant cette courte
période exploré les potentialités mi-
litaires, formé des pilotes et alignent
des forces aériennes allant de 250 a
300 appareils en comptant ceux stoc-
kés dans les réserves.

Une instruction
ministérielle

Tres vite se pose la nécessité
d’identifier ces appareils faits de
bois et de toile, et donc propices a
accueillir des coups de pinceau. En
France, lors des grandes manceuvres
de Picardie au mois de septembre
1910, les premieres auxquelles par-
ticipent les avions, on observe déja
des dérives peintes aux couleurs du
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drapeau national par un mécanicien
enthousiaste anonyme, peut-&tre sur
injonction de son pilote. Ce n’est
que le 26 juillet 1912, quatre mois
apres la parution au Journal officiel
du décret organisant formellement
I'aéronautique militaire, que parait
une instruction ministérielle
définissant les marquages
réglementaires a appli-
quer sur chaque appa-
reil. Sous chaque aile,
une cocarde tricolore
d’un metre de dia-
metre ; sur la dérive le
sigle du constructeur, le
numéro de série de I'appa-
reil ainsi que sa charge maxi-
male. [1n’y a aucun autre marquage
etles dix types d’appareils en service
ont pour couleur dominante leur
toile naturelle; les biplans Voisin
étant revétus d’un enduit blanc, les
biplans Caudron peints en bleu ciel
(peinture abandonnée en juin 1915)
et lesmonoplans REP, qui vont rapi-
dement disparaitre des inventaires,
sont entierement peints en rouge.
Cette instruction est toujours en
vigueur au début des hostilités et
tous les appareils francais sont a
ce moment effectivement marqués
de la sorte. Toutefois, les premiers
mois du conflit vont vite amener a
des changements.
Tout d’abord, I’expérience

montre le besoin de marques de p .

En médaillon,

la cocarde

d’un meétre de
diameétre présente
sous chaque aile.



Les Voisin des groupes de
bombardement, situés sur le plateau
de Malzéville en 1915, sont les

_ premiers a afficher des symboles
¥ d’escadrille ainsi que des numéros
1 tactiques. Ici, un appareil
N de I'escadrille VB 108.
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nationalités latérales pour mieux
pouvoir identifier un appareil en
vol. Les premieres dérives tricolores
apparaissent des la fin de 'année
1914 pour se généraliser durant
I'année 1915, quelquefois renforcées
de cocardes tricolores peintes sur le
fuselage pour les biplans Nieuport X
de année 1915 sans que cette dis-
position ne perdure, par crainte sans
doute que cette cocarde située bien
pres du pilote ou de I'observateur ne
serve de cible. Les cocardes se géné-
ralisent en revanche sur le dessus des
ailes dans le courant de 'année 1915
pour les bombardiers Voisin, puis sur
les autres appareils 'année suivante.

La question du camouflage est
expérimentée par le célebre peintre
Lucien-Victor Guirand de Scévola
(1871-1950), mobilisé et promu au

g —
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Premier
appareil a
expérimenter
le camouflage
en mars 1915,
le Morane
“Parasol”
(n° 73) du
sgt Marius
Lacrouze, de
I'escadrille
MS 23 dans
la Somme,
Vu ici aprés
I'intervention
des équipes
du cne Lucien-
Victor Guirand
de Scévola.

Caudron R.4 de I'escadrille C 46, décoré
d’un insigne personnel, un coq.

DR/CoLL. ALBIN DENIS

grade de capitaine, qui monte au
mois de février 1915 a Toul un atelier
de camouflage destiné a soustraire
les pieces d’artillerie a la vue de
I'ennemi. I1 envoie ses équipes sur le
front de Picardie et intéresse au plus
haut point le chef de 1a 2¢ armée, le
général de Castelnau, qui fait ainsi
camoufler ses canons. Mais Guirand
de Scévola passe aussi sur le terrain
de Treux, pres d’Amiens, et peint
en mars 1915 un camouflage aux
teintes inconnues sur un Morane
“Parasol” de I'escadrille MS 23, pi-
loté par le sergent Marius Lacrouze
dont l'appareil est vite surnommé
“Le Zebre” par les autres pilotes.
Une expérience sans lendemain...
Durant le printemps et I'été 1916,
les chasseurs Nieuport (type 11, 16
et quelques 17) recoivent en usine

un camouflage fait d’une teinte cou-
leur marron et une ou deux teintes
vertes, connaissant une utilisation
opérationnelle a Verdun et sur le
front de la Somme lors du premier
semestre 1916. Mais, dés 'automne
1916, Ia génération suivante de chas-
seurs va garder ses teintes naturelles,
aluminium pour les Nieuport 17 (a
quelques exceptions pres) et toile
écrue pour les Spad VII.

Un camouflage standard
de quatre tons

Ce n’est qu’a la fin de I'année
1917, probablement sur ordre du
colonel Maurice Duval - qui a
pris la direction de 'aéronautique
militaire au mois d’aofit de cette
méme année —, que tous les appa-




Un Caudron R.4 de I'escadrille C 46, bois de Demuin, au printemps 1916.

reils envoyés au front regcoivent un
camouflage standard de quatre
tons (noir, ocre, vert foncé et vert
clair). Il recouvre tous les chas-
seurs Spad VII et XIII de I'an-
née 1918, les chasseurs d’escorte
Caudron R.11, les bombardiers
Breguet 14 et les avions de recon-
naissance Salmson 2A2, pour ne
citer que les modeles principaux,
selon des patrons différents en
fonction du sous-traitant qui a
construit 'appareil.

La question de pouvoir iden-
tifier en vol les appareils au sein
d’une méme escadrille s’est tres
vite pos€e. Le besoin est logique-
ment apparu pour les bombardiers
Voisin des groupes de bombarde-
ment (GB) qui sont les premiers
a mener des raids en formation.

DR/CoLt. MurTIN VIA C.-J. EHRENGARDT
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Des le début de I'année 1915, les
escadrilles du GB 1 basées sur le
plateau de Malzéville adoptent
sur leurs appareils un insigne
d’escadrille distinctif : une étoile
bleue pour la VB 101, une croix de
Lorraine bleue pour la VB 102 et
une étoile rouge pourla VB 103. Le
GB 2 fait de méme avec des motifs
géométriques pour la VB 104, une
étoile ailée pour la VB 105 et une
hermine bretonne pour la VB 106.
L’escadrille 108, du GB 3, se dis-
tingue en étant la premiere a faire
adopter des numéros tactiques sur
le flanc du fuselage de ses appareils.

Les bombardiers Voisin ouvrent
ainsi la voie a ce qui va se généraliser
dans toute I'aviation francaise au dé-
butdel'année 1916 : chaque escadrille
adopte un insigne, véritable blason,

Un Nieuport 27
de I'escadrille

N 95 durant
I'hiver 1917-1918
sur le terrain

de Souilly,

dans le secteur
de Verdun.
Chaque appareil
est personnalisé
par la silhouette
de son pilote.

Des Spad Vi

de I'escadrille
SPA 23 a Souilly
en juillet 1917.
L'adj. André
Melin a choisi
une hermine
dans le cartouche
a disposition

des pilotes

b (premier plan).
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qui est apposé sur tous les appareils
de I'unité et devient un élément dé-
terminant pour le moral, entrainant
quelquefois des débats passionnés
des équipages. .. Plusieurs escadrilles
changent d’'insigne durant le conflit,
au gré de l'arrivée d’'un nouveau com-
mandant d’unité qui veut imposer sa
marque, ou d’'un mouvement d’hu-
meur des pilotes.

Le célébre insigne
de la “Mort fauchant”

L’escadrille SPA 94, dont I'insigne
de la “Mort fauchant” est un des plus
fameux de la Premiere Guerre mon-
diale, a connu deux insignes successifs
avant d’opter pour le célebre squelette
portant la faux, comme en témoigne
son créateur, I'as André Martenot
de Cordoux (neuf victoires) : “Une
des préoccupations de la nouvelle
94 était naturellement de trouver un
insigne. Les premiers vols d’entrai-
nement et les sorties opérationnelles
ont été effectués avec des avions ne
portant pas de marques distinctives.
Apreés quelques jours d’attente, le
capitaine Pillet, notre nouveau chef
d’escadrille, nous aproposé sonidée :
un crabe. Quand il m’a contacté un
peu plus tard pour faire des commen-
taires, j ai poussé un cri d’horreur, lui
disant que s’il persistait dans ces vues,
je préférerais demander ma mutation
dans une autre unité! Surpris de ma
réaction, poursuivant son idée, il a
cherché a me convaincre, remar-
quant que cet animal avait d’énormes
pinces. “Oui, lui dis-je, mais vous
oubliez qu’en face du danger, le
crabe s’enfonce dans le sable, recule
et se cache, un bel exemple pour les
pilotes de chasse (...)”

39 IAviition



L’APPARITION DES DECORATIONS

SHD

Jusqu’a présent, les missions que
Javais effectuées avaient été réali-
sées sous l'insigne de cette escadrille
ou sur des avions anonymes dans
certains cas, pour tromper l'ennemi.
Cela posait probleme pour les équi-
pages avec lesquels je collaborais
dans des protections de reconnais-
sance ou de réglage d’artillerie, et
qui voulaient voir un signe d’iden-
tification. J'ai été amené a réfléchir
a un symbole personnel. Puisque le
plus clair de nos activités guerriéeres
consistait d nous entre-tuer, l'idée de
la “Mort qui fauche” m’est venue a
lesprit. Mais comment la représen-
ter? La représentation habituelle
est la faucheuse avec son outil au
ras du sol ou, lorsqu’elle voyage,
appuyée contre son épaule, la lame
derriere. Ni l'une ni l'autre de ces
pauses ne me convenant, jai opté
pour une position de la faux devant
la mort qui la tenait comme un dra-
peau, lui donnant une tonalité plus
audacieuse, selon moi plus satisfai-
sante pour la chasse. En exagérant
la taille des membres, j'ai obtenu
une impression de vitesse tout en
accentuant le coté diabolique :
l’idée d’impressionner l'ennemi ne
me déplaisait pas! Je n’avais pas le
temps de concrétiser cette idée sur
la décoration de mon appareil, mais
Jj'ai confié mes dessins d un cama-
rade qui allait a Paris, et c’est un
bijoutier de l'avenue de I’Opéra qui
l’a réalisé sous forme d’insigne en
argent destiné a étre porté sur une
tenue. C’était la maquette de ce que
je comptais reproduire, en aussi
grande taille que possible, sur le
flanc de mon appareil, dés que j'en
aurai ['opportunité. Je n’étais pas
le seul a m’occuper d’une décora-
tion personnelle : d la N 38, Madon
avait son avion entierement peint
en rouge pour étre reconnu en lair,

L chntre un;hydra_mon _
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Magnifique
autochrome
montrant un

appareil de la

N 77 décoré d'un
dragon sur le
terrain enneigé
de Manoncourt-
en-Vermois.

L'as

Maurice Boyau
(35 victoires) vole
sur un Nieuport
décoré d'un
basset peint sur
toute la longueur
du fuselage.
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tandis que Douchy avait son Spad
largement peint en bleu.”

Le 30 avril 1918, le comman-
dant de la SPA 94, le cne Pillet, est
muté vers une nouvelle affectation
et est remplacé par le lieutenant
Guy de la Rochefordiere. Celui-ci
prend acte du désamour des pilotes
pour le crabe qui, entre-temps, a été
modifié pour figurer sur un bouclier
tenu par une représentation de
Marianne. Martenot de Cordoux,
épaulé par les pilotes, propose son
insigne de la mort fauchant qui est

immédiatement adopté et peint sur
les Spad de I'escadrille suivi d’'un
numéro d’identification, a la satis-
faction générale.

Les décorations
personnelles encouragées

Comme le souligne André
Martenot de Cordoux, le besoin de
se distinguer amene certains pilotes a
adopter une décoration personnelle.
C’est tout particulicrement le cas des
pilotes de chasse, encouragés par la

“Le Nieuport 24 n° 4393 décoré d‘un dragon chlnms,_
' .du maréchal des Iogls André Loyseau de Grandmalson.
de I’escadrﬂle N 561:de Vemsé’.qm remporte une wttplre
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glorification faite par 1’état-major
aux meilleurs d’entre eux qui ont
I’honneur depuis le début de 'année
1916 de voir leur nom cité dans le
communiqué aux armées une fois
obtenue leur cinquieme victoire
aérienne homologuée. Etre un as
permet sans nul doute d’esquiver les
éventuelles consignes d’uniformisa-
tion que donnerait un chef d’esca-
drille... C’est précisément le cas de
I'as André Bourjade (28 victoires)
dont le tableau de chasse bien rem-
pli lui permet d’obtenir la tolérance
de sa hiérarchie d’afficher ses convic-
tions religieuses en apposant sur son
Spad un fanion du Sacré-Ceeur et un
portrait de sainte Thérese de Lisieux.
Ces décorations viennent pour le cas
de Bourjade en complément du sym-
bole de I'escadrille (le crocodile de la
SPA 152), tandis que d’autres as ne
'arborent jamais sur leur appareil :
Charles Nungesser (43 victoires) a
fait peindre son célebre insigne ma-
cabre dans un cceur noir sur tous ses
avions de chasse, mais n’y a jamais
fait figurer le griffon de la SPA 65,
pas plus que Madon n’a fait mettre
le chardon de la SPA 38 sur ses Spad
au fuselage peint en rouge.

A
LM —
N 3

Le Nieuport 17 n° 1935 a Manoncourt-en-Vermois,
pendant I'hiver 1916-1917.

Dans de rares cas, certaines unités
ont encouragé leurs pilotes a mettre
des décorations sur leurs appareils
en faisant appel a leur créativité
—voire en ont donné I'ordre ! Auprin-
temps 1916 arrive sur le front de la
Somme I'escadrille C 46 équipée des
Caudron R.4. L’avion est un bimo-
teur triplace congu comme une petite
forteresse volante équipée de deux
postes de tirs : son fuselage allongé
laisse aussi toute la place a recevoir
une décoration... Le chef de I'unité,
le cne Didier Le Cour Grandmaison,
est tres impliqué dans la cohésion mo-
rale de son unité dont pilotes et mi-
trailleurs doivent travailler en grande
confiance. Il n’adopte pas d’insigne
d’escadrille mais laisse ses hommes
apposer leurs marques personnelles
sur les appareils. On distingue ainsi,
sur les Caudron qui stationnent en
lisiere du bois de Demuin, un coq,
un ange ailé armé d’une lance, et
une téte de mort de pirate dans un
cercle noir... Ce n’est qu'apres la
mort du cne Le Cour Grandmaison
en avril 1917 que la C 46 se dotera
d’un insigne d’escadrille, un trident
qui symbolise les avions triplaces de
I'unité, et qui ornera désormais tous

-
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Nieuport 17 de
I'escadrille N 77
sur le terrain
enneigé de
Manconcourt-
en-Vermois,
en Lorraine,
durant I'hiver
1916-1917.
Tous portent
une décoration
personnelle.
On peut
identifier au
premier plan
I'appareil du
s/It Raymond
Havet (une
victoire, tué
le 16 mars
1917), décoré
d'un monstre
survolant
un cimetiére.

leurs appareils Caudron R.11 lors de
leur derniere campagne en 1918 (lire
Le Fana de I’Aviation n° 535).

Durant I’hiver 1916-1917, 1a nou-
velle escadrille N 77 s'installe sur le
terrain de Toul, en Lorraine. Le mau-
vais temps et la neige qui recouvre le
terrain limitent les vols. Cela a sans
doute dopé la créativité des pilotes
et de leurs mécaniciens qui, a I'abri
de leurs hangars Bessonneau, ont
décoré tous les appareils de 'unité,
y compris leur Nieuport 12bis biplace
d’observation. I1s’agit invariablement
d’une décoration personnelle assez
flamboyante prenant souvent toute la
longueur du fuselage. Aucun risque
de confondre les appareils en vol!
Mais la venue du printemps amene
le chef d’escadrille, le cne Joseph de
I’Hermite, a les faire effacer pour y
imposer uninsigne d’escadrille de son
choix en hommage a son homonyme
et peut-étre lointain ancétre Pierre
I'Hermite :la croix de Jérusalem dans
un fanion bleu, le symbole de la croi-
sade des pauvres gens levée en 1096
dont I'illustre prédicateur prit la téte.
Lordre est rigoureusement appliqué,
mais on ignore si son exécution se fit
avec ou sans grognements. ..

L'escadrille
des silhouettes

Certains chefs d’unité ont adopté
un compromis en ménageant a la fois
le besoin d’uniformité et la créativité
de leurs pilotes. A I'escadrille N 95,
qui a eu pas moins de quatre in-
signes durant la guerre, le cne Henri
Le Cour Grandmaison (cousin du
commandant de la C 46 précité),
lors de sa prise de commandement
en octobre 1917, adopte I'idée qui lui
est soumise : chaque pilote dessine
sa silhouette en ombre chinoise dans

un cercle bleu au milieu d’une bande p
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dessinée sur toute la longueur du fu-
selage. Lescadrille “des silhouettes”
acependant une courte vie. Aumois
de mars 1918, constatant sans doute
la difficulté de reconnaitre une sil-
houette en vol autant que par besoin
d’apposer sa marque, le nouveau
commandant, le cne Marcel Hughes
(lire Le Fana de I’Aviation n° 600),
fait adopter le symbole plus classique
d’un martinet dans un fanion noir et
jaune, ainsi qu'un numéro tactique
sur les appareils.

A Venise, les champions
de la créativite

L’escadrille N 23 adopte pendant
toute la guerre la méme idée : une
bande rouge est peinte sur les ailes
et le fuselage des Nieuport et Spad.
La bande de fuselage comporte en
son milieu un cercle dont I'intérieur
est laissé libre a la création du pilote.
On compte ainsi des dizaines d’in-
signes différents dans ce cartouche
de cigare, dont une bombe insecti-
cide “tue-boches”, une téte de mort
ailée, diverses formes géométriques
et une marguerite pour I'as Frangois
de Rochechouart de Mortemart
(sept victoires) en hommage a son
épouse ainsi prénommeée.

Les champions de la créativité
restent les pilotes de I'escadrille
N 392, devenue N 561, affectée a la
défense de la ville de Venise (lire
Le Fana de I’Aviation n® 545 et 546).
Tres peu dérangés par l'aviation en-
nemie au point d’étre raillés sur le fait
de s’adonner a la dolce vita, ils n’ont
jamais ressenti le besoin d’adopter
d’insigne d’escadrille autre qu’un
simple insigne métallique représen-
tant le nombre 561 inséré dans une
téte de gondole. Cet insigne dessiné
par le lieutenant Jean de Limur,
futur réalisateur de films, est resté
dans un coffret de la salle a manger

L’APPARITION DES DECORATIONS

Le sgt André
Lévy aux
commandes de
son Nieuport 17
n° 2756.

Autre exemple
de décoration
flamboyante
de I'escadrille

de Venise

, une

panthere sur
ce Nieuport 27
n° 5182 dont

le pilote
inconn

est
u.

Le sgt André Lévy, as de I'escadrille N 561 de Venise
(six victoires), choisit pour décoration personnelle un
bouledogue qui figure ici sur son Nieuport 17 n° 2756.

de I’hdtel du Lido réquisitionné a
leur attention, la Villa Paradiso...
Enrevanche, a compter du printemps
1917, des décorations apparaissent
sur les fuselages de leurs chasseurs
Nieuport, sans souci de camouflage
ni de discrétion. Une pratique sans
doute encouragée, sinon ordonnée,
par le cne Marcel de Chalonge, chef
de I'unité toute la guerre durant.
Un avion de cette époque ayant une
durée de vie opérationnelle de seule-
ment quelques mois, les pilotes sont
contraints d’en changer. Certains

SHD

d’entre eux reprennent leur déco-
ration avec quelques variantes sur
leurs appareils ultérieurs, comme le
sgt André Lévy,I’as de I'unité aux six
victoires, qui fait apposer des bou-
ledogues ou tétes de bouledogues
sur tous ses appareils. D’autres en
revanche vont changer de décoration
a chaque changement d’appareil et
quelquefois réaliser des marquages
particulierement flamboyants...
pour le plus grand bonheur des
magquettistes ou des dessinateurs de
livrées de simulateurs de vol ! ]
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Beech GB-2 “Traveller”

Les vieux soldats
ne meurent jamais...

Matt Walker aux commandes
du Beech GB-2 “Traveller” FT478
dans les environs d'Oshkosh, dans /
le Wisconsin, en juillet 2018.



... ils ne font que disparaitre lentement
dit la chanson. Mais celui-la a décidé

de continuer de briller, méme s'il ne fut
gu’un discret et méconnu serviteur des
lignes arrieres. Au sein de la Royal Navy,
il fut appelé “Traveller”, bien gu'il fit déja
renommeé en tant que “Staggerwing”.

Par Xavier Méal




BEECH GB-2 “TRAVELLER”

orsque la Deuxieme Guerre

mondiale éclata, la Beech

Aircraft Corporation avait

déja produit plus de 400

exemplaires de son biplan
a succes D17 “Staggerwing”, et un
certain nombre avait trouvé preneur
bien au-dela des frontieres amé-
ricaines. L'US Navy comme I'US
Army Air Force avaient déja acquis
pour évaluation quelques exem-
plaires de ce biplan avec lequel les
pilotes Louise Thaden et Blanche
Noyes avaient remporté en 1936 la
course transcontinentale Trophée
Bendix... en volant constamment et
seulement a la vitesse de croisiere,
soit avec seulement 65 % de la puis-
sance maximale ! Mais quand les
Etats-Unis entrérent en guerre, les
deux branches passerent commandes
de quelques centaines d’exemplaires,
I'US Navy lui donnant la désignation
de GB-1 puis GB-2,'USA AF celle
d’UC-43. Les deux types ne diffé-
raient que par quelques spécificités
de leur équipement militaire. Dans
le cadre du Lend-Lease Act (loi du
prét-bail) approuvé par le Congres
au début de 1941, un peu plus d’une
centaine d’exemplaires furent expé-
diés en Grande-Bretagne pour la
Royal Navy.

C’est ainsi qu’au début de 1944,
le GB-2 n° de série 6704 sortit de
'usine Beech de Kansas City recou-
vert d’une livrée dite Temperate Sea
Scheme (schéma mer tempérée),
c’est-a-dire gris sur les surfaces su-
périeures et bleu ciel (ou creme) sur
les surfaces inférieures. Bien que des
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cocardes britanniques fussent déja
appliquées sur les ailes et sur le fuse-
lage, il fut d’abord réceptionné par
I'US Navy qui lui attribua le BuAer
n° 23692, puis, quelques jours plus
tard, fut transféré a TUSAAF pour
étre convoyé en vol et devint — sur
le papier seulement—un UC-43BH,
avec le matricule 44-67727. Par la
voie des airs, le biplan rejoignit Fort
Dix, dans le New Jersey, depuis
Wichita. La, avec d’autres, il fut
démonté et mis dans un conteneur
qui fut acheminé par train jusqu’au
port de Newark qu’il quitta sur un
cargo fin mars 1944.

“Traveller”, au service
de la Fleet Air Arm

Le GB-2 BuAer n° 23692 arriva
en Grande-Bretagne en avril 1944.
Selon les archives du Fleet Air Arm
Museum, il recut le matricule de la
Royal Navy FT478 et sa désignation
devint GB-2 “Traveller” Mk I. 11 fut
d’abord affecté au Squadron 781 a
Lee-on-Solent jusqu’en janvier 1945,
puis au Squadron 701 a Heston
jusqu’en septembre 1945.

La Royal Navy donna a ses
GB-2 “Traveller” des matricules
commencant par les lettres FT,
pour Fleet Transport (transport de
laflotte), de FT461 a FT535. Durant
la Deuxieme Guerre mondiale, 107
GB-2 “Traveller” volerent sous
I'uniforme britannique, en majorité
pour la Royal Navy, mais aussi pour
la Royale Air Force. Leur mission
les tint éloignés du front : ils ser-

virent d’avions de liaison entre les
bases, pour transporter du person-
nel ou des VIP, mais aussi a faire de
la reconnaissance météorologique
ou au rafraichissement des pilotes
revenant de congés.

D’avril 1944 a janvier 1945, le
Squadron 781 recut 74 GB-2 a Lee-
on-Solent, qui était une grosse base
extrémement active. 75 avaient été
expédiés, mais le dernier, qui de-
vait recevoir le matricule FT512,
ne fut jamais livré, pour une rai-
son qui n’est pas mentionnée dans
les archives. Aucune archive n’in-
dique ce que fit le FT478 de janvier
a juin 1945, néanmoins quelques
formulaires de plein de carburant
remplis en Ecosse indiquent qu’il
a volé au Nord du pays. De juin a
septembre 1945, il fut utilisé par le
Squadron 701 a Heston, pres de la
ferme de Heath Row (futur aéro-
port international de Heathrow),
dans la banlieue de Londres. C’est
sur cette base que nombre d’avions
recus dans le cadre du Lend-Lease
Act furent regroupés avant d’€tre
réexpédiés aux Etats-Unis. De
retour sur le sol américain apres
une nouvelle traversée de ’Atlan-
tique, le GB-2 FT478 fut rayé des
inventaires de 'US Navy le 31 juillet
1946, alors qu’il se trouvait sur la
base de Norfolk, en Virginie, non
sans avoir re¢u le nouveau BuAer
n° 32876 pour des raisons purement
administratives. Il n’affichait alors
que 97 heures et 35 minutes de vol.
I1 fut expédié a Los Angeles —sans
doute toujours en conteneur et par




train—poury étre débarrassé de ses
équipements militaires, ce qui le fit
devenir un D178 “Staggerwing”, et
fut vendu comme surplus.

De la Californie
a la Suisse

Un certain John B. Barnard,
mécanicien certifié, signa une visite
des 100 heures le 4 décembre 1947 a
Long Beach, pres de Los Angeles en
Californie, puis le FT478 prit I'iden-
tité civile N1183V, recouvert d’'une
livrée jaune agrémentée de liserés
bleu foncé lorsqu’il devint la propriété
de Harry O. Goldingle 17 mars 1948.
Il semble qu’il ne vola pas immédia-
tement : un notaire signa le nouveau
carnet de vol civil de I'avion le 15 sep-
tembre 1948 seulement, et le premier
vol civil, d’'une durée de 5 heures et
15 minutes, n’y fut inscrit qu'au dé-
but de 1950, pour ce qui aurait été
un convoyage entre Los Angeles et
Portland dans I'Oregon. A partir de
ce moment, I'avion vola régulicre-
ment pour lasociété Midway Lumber
de Lyle Murphy. A la fin de 1950, il
avait atteint un total de 215 heures et
15 minutes de vol.

A partir de juin 1951, plusieurs
pilotes semblent s’étre succédé a
ses commandes et, en 1953, il de-
vint la propriété de R. S. Gimblin,
patron d’une société d’é¢pandage
agricole. Puis I’avion ne vola plus
de décembre 1956 - il avait alors
326 heures et 30 minutes de vol —
jusqu’en 1971. Cette année-la,
Alfred J. Cratty et Dale E. Moore,

Le GB-2
"Traveller” FT478,
devenu D17S
“Staggerwing”
NC582,

VU ici en
novembre 1989
quand

il appartenait
au Suisse
Heinz Peier.

Le GB-2
“Traveller”
matricule FT461
fut le premier
du lot recu

par la Fleet

Air Arm.

deux pilotes de ligne habitant
Kodiak, en Alaska, découvrirent
le “Staggerwing” abandonné au
fond d’'un hangar lors d’'un voyage
d’agrément en Californie. Ils I'ache-
terent et passerent le mois suivant a
le retaper. Le “Staggerwing” se posa
a Kodiak a la mi-juin 1971. Puis en
juillet 1973, il devint la propriété
de Robert Dalzell, un médecin de
Owensboro, dans le Kentucky, qui
le restaura completement. Le mo-
teur n’avait alors que 475 heures de
fonctionnement. Le “Staggerwing”
ne retrouva le ciel qu’en 1978, avec
un moteur et une hélice 0 heure, et
lanouvelle immatriculation NC852.

Le pilote de ligne Suisse Heinz
Peier en fit I'acquisition en 1988, fit
installer un réservoir de convoyage
sur les places arriere et courut ’'Eu-
rope et I’Afrique, non sans s’étre
auparavant fait peur lors du trajet
vers I’Europe par le Groenland :
“Je me souviens d’un épisode alors
que je volais vers Frobisher Bay,
un grand bras de mer du Labrador,
au fond duquel se trouve l'aéroport
d’lgaluit. Aprés avoir refait les
pleins a Shefferville, au centre de la
péninsule du Québec-Labrador, je
croisais a 9000 pieds [2743 m] au-
dessus du détroit d’Hudson et, pile-
poil au milieu, apres avoir basculé
le sélecteur de réservoirs de celui de
convoyage, qu’on utilise toujours le
premier, vers le réservoir de l'aile
supérieure droite, le moteur a coupé.
Le silence s’est prolongé. Alors que
mon hélice n’était plus entrainée
que par le vent relatif, j'ai vérifié ou
se trouvaient mes équipements de
survie, anticipant un amerrissage
dans Ueau glacée. Basculer le sélec-
teur alternativement sur les quatre
réservoirs dans les ailes et sur celui
dans le fuselage n’a pas fait remon-
ter la pression d’essence et je me pré-
parais a l'amerrissage. En arrivant

vers 5000 pieds [1524 m], j’ai eu un

déclic!J’avais oublié de fermer 'ar-
rivée de la canalisation du réservoir
de convoyage au moment ou il s était
asséché. Et a cause de cela, les trois
pompes — la mécanique entrainée
par le moteur, l'électrique de gavage,
lamanuelle de secours —ne faisaient
que pomper de l'air dans le circuit,
méme si je pensais que l'essence
des réservoirs des ailes supérieures,
du fait de la gravité, coulait d’elle-
méme jusqu’a ces pompes. Pomper
de l'air devait étre plus facile pour
elles. Apres avoir fermé le réservoir
de convoyage, tout est revenu d la
normale et je suis remonté a mon
altitude assignée de 9000 pieds puis
me suis posé peu apres d Frosbisher
Bay sans autre probléme.”

Donné a un musée
et accidenté

En 1994, le “Staggerwing”
traversa de nouveau I’Atlantique
nord, cette fois-ci sur un cargo,
puis traversa en vol les Etats-Unis
jusqu’en Californie ou Heinz Peier
s’en servit pour faire du tourisme
tandis qu’il attaquait la restauration
d’'un Grumman “Goose” a Chino.
Puis I'ancien pilote de 'US Navy
Granger Haugh acheta le biplan
cette année-la, réalisant un tres
vieux réve au terme d’une quéte
de plusieurs années. Ayant volé
sur T-34 “Mentor”, T-28 “Trojan”
Lockheed T-2, Grumman S2F et
Martin PSM “Marlin” lorsqu’il por-
tait 'uniforme, il n’était pas vraiment
préparé a piloter le “Staggerwing”,
d’autant plus qu’il n’avait plus volé
depuis plusieurs années. Il prit alors
des cours sur “Citabria”, avion-
€cole a train classique tres répandu
aux Etats-Unis, puis se fit accom-
pagner par un instructeur pendant
10 heures aux commandes de son
biplan. Durant I’été€ 1998, il se ren-
dit a ses commandes jusqu’aux iles p
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Caimans, a 'ouest de la mer des
Caraibes, avec son fils Scott. A la
fin de 2006, les méandres de la vie
contraignirent Granger Haugh a ces-
ser de voler. Apres plusieurs mois de
réflexion et de recherche, il fit don
de son avion au National Warplane
Museum (1941 Historical Aircraft
Group) de Geneseo, dans I’Etat de
New York. ’avion participa ensuite
a plusieurs expositions et spectacles
aériens, tandis que le comité de
direction du NWM songeait a lui
redonner son apparence de GB-2.
Mais, en juillet 2008, la jambe de
train gauche se replia inopinément
lors d’un atterrissage sur une piste
en herbe... Le “Staggerwing” avait
désormais besoin d’une restauration
complete, hors de portée financicre
du musée; 1l fut remisé au fond
d’un hangar. Une cagnotte fut lan-
cée mais ne récolta que de maigres

sa famille déciderent de prendre en
charge sa restauration et, fin avril,
'oiseau blessé quitta Geneseo sur
une remorque pour traverser les
Etats-Unis afin d’étre confié a la
société AeroCraftsman de Mark
Lightsey, sur I'aéroport de Flabob,
a Riverside, non loin de Chino, dans
la banlieue de Los Angeles.

Sous la toile...
la misere!

Le GB-2 “enkit” arriva a Flabob
cinq semaines plus tard, apres une
étape chez Convington Aircraft
Engines a Okmulgee en Oklahoma,
ou le moteur R-985 avait été déposé
pour y étre refait completement.
Mark Lightsey, connu pour avoir,
entre autres, construit et fait voler
une reproduction de Caudron C.460
“Rafale” de course, procéda al’inven-

dons. En 2014, Granger Haugh et  taire méticuleux des pieces et a leur

Photo souvenir
du départ de

. Geneseo, fin
avril 2014, pour
une traversée
des Etats-Unis
jusqu’a Riverside,
en Californie.

Le fuselage
du FT478
en cours

de réfection
en 2016.
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¢évaluation, en compagnie de Nando
et Hualdo Mendoza, deux freéres qui
possedent un petit atelier voisin et
travaillaient déja fréquemment en
sous-traitance pour AeroCraftsman.
A l'issue de ce fastidieux exercice, le
constat s'imposa : il fallait restaurer
completement I'avion. Plus I'entoi-
lage avait été enlevé, plus le nombre
des dommages constatés, pas seule-
ment dus a l'accident mais aussi au
vieillissement, avait augmenté. Le
longeron arriere de laile inférieure
gauche était fissuré, celui du plan ho-
rizontal de dérive aussi, des tubes du
train d’atterrissage étaient courbés,
des soudures avaient sauté, certains
¢léments en bois du fuselage avaient
pourri, et la grande majorité des col-
lages — agés de 70 ans — étaient a re-
faire. Toutes les pieces, jusqu’au plus
petites, furent scrupuleusement éva-
luées et testées afin de décider si elles
seraient réutilisées apres nettoyage p

XAVIER MEAL



La facade de la
boite a fusibles
d'époque
dissimule
habilement

une boite a
fusibles aux
standards actuels
imposée par la
réglementation.

Le tableau de
bord militaire
du GB-2 a été
recréé par
Matt Walker.

i
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BEECH GB-2 “TRAVELLER”

ou remplacées par des neuves, qu’il
fallut fabriquer dans la plupart des
cas. Le hangar d’AeroCraftsman prit
vite I'allure d’un atelier des années
1930, avec les blueprints, les plans
de construction d’époque, étalés un
peu partout. Le fuselage, composé
de couples et de nervures en bois
assemblés sur un treillis de tubes
métalliques est un chef-d’ceuvre...
de complexité des courbes, com- :

posé de centaines de petites pieces. _
Granger Haugh confirma alors sa

décision de restaurer le biplan dans

sa configuration militaire originale -
GB-2.En2016,Mark Lightsey quitta

Chino pour le Tennessee et trans- -
mit a Nando et Hualdo la charge de
poursuivre la restauration. Les deux
freres refirent a neuf le tres com-
plexe systeme du train d’atterrissage
rétractable, composé d’une multi-
tude de petits moteurs électriques,
pignons, chaines et poulies. Matt
Walker, du musée de Geneseo, se mit
en devoir de retrouver tous les ins-
truments originaux afin de recons-
tituer exactement le tableau de bord
militaire d’époque du GB-2... etily
parvint, a un ou deux détails pres. Un
pistolet lance-fusées du bon modele
d’époque fut méme déniché. En 2017,
le réassemblage débuta.

Le Graal? Un petit livret
poussiéreux...

Retrouver la bonne teinte du gris ;
et dubleu du Temperate Sea Scheme
fut un énorme défi, car aucun échan-
tillon ni aucune formulation des
teintes n’avaient pu étre retrouvés
jusque-la, et seules des photos en
noir et blanc existaient des GB-2
de la Royal Navy... mais aucune du
FT478. 11 fallut donc se baser sur
une description écrite de quelques
mots retrouvée dans les archives de
la Fleet Air Arm : “Traveller Mk 1
FT 464-478 peints bleu-gris Navy
sur le dessus et créeme [en francais
dans le texte original] ou bleu ciel
dessous — Temperate Sea Scheme
est constitué de dark slate grey [gris
ardoise foncé], extra dark sea grey
[gris mer tres foncé], sky blue [bleu
ciel] et medium sea grey [gris mer
moyen]. Cockpit primaire gris.”
Tous les experts en “Staggerwing”, Les “Staggerwing” en livrée
en avions de la Fleet Air Arm et militaire sont rares, et celui-ci
jusqu’aux maquettistes et modélistes est 'unique a porter son
ultra-spécialisés en camouflages camouflage d'origine
furent consultés, sans quun véri- de GB-2 “Traveller” Mk |
table consensus se dégage, ni sur les de la Fleet Air Arm.
teintes de peintures, ni sur les maté-
riaux utilisés pour garnir les sieges
et la cabine de l’avion, car aucun
ne disposait d’'un document faisant
autorité sur le sujet. Alors que les p
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Ci-contre de haut
en bas :
séquence

d'un essai

de sortie du train
d’atterrissage
lors de la récente
visite annuelle
dans un

des hangars

du National
Warplane
Museum,

a Geneseo.

Tous ceux qui
ont ou ont eu un
“Staggerwing”
vous le diront :
la cinématique
du train
d’atterrissage
est un petit enfer
a régler.
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freres Mendoza et Matt Walker
étaient totalement perdus en conjec-
tures, une des bouteilles jetées a la
mer sur Internet produisit une lueur
d’espoir. Un Britannique répondit a
un des nombreux messages d’appel
a l'aide postés sur tous les forums et
réseaux sociaux imaginables. Il avait
retrouvé un petit livret perdu dans
un recoin de sa bibliotheque, et disait
ne plus en avoir besoin — ayant célé-
bré ses 93 ans. Durant la Deuxieme
Guerre mondiale, il avait été posté
sur une base aérienne. Apres des
semaines d’attente, le facteur livra
un petit paquet enveloppé de papier
brun. Le livret qu’il contenait décri-
vait en quelques pages les couleurs
des camouflages et le positionne-

ment des marquages, ainsi que les
raisons qui avaient amené des modi-
fications, escadron par escadron ou
année par année. Et — cerise sur le
gateau — ses dernicres pages étaient
constituées d’un nuancier, dans un
état quasiment neuf car il n’avait
pas vu la lumiere du jour depuis des
décennies, avec toutes les teintes
utilisées pour les avions de la RAF
et de la Fleet Air Arm. Le Graal.
Une véritable mine d’'or ! Les teintes
requises purent ainsi étre récréées,
apres avoir passé les échantillons
du nuancier au spectrophotometre.
Le résultat est un camouflage peu
flamboyant, mat, qui peut décevoir
au premier abord, mais qui réjouit
les férus d’authenticité.

Les marquages
d’époque ont été
appliqués selon
les standards de
la Fleet Air Arm.

Les formes
du fuselage
du GB-2
“Staggerwing”,
en taille de
guépe sont tres
complexes.

Au début de 2018, les choses
s’accélérerent. Les cocardes furent
peintes en février, les essais de rétrac-
tion du train purent étre menés en
mars apres que les petits moteurs
électriques furent enfin revenus de
révision, apres une attente de plu-
sieurs mois, et I’hélice révisée au
Canada fut montée sur le moteur
en avril. Steve et Phil Nussbaum,
tres renommés spécialistes du
“Staggerwing”, vinrent installer les
différents systemes.

Des efforts récompensés
a Oshkosh

Arriva enfin le jour du premier
vol post-restauration, qui fut confié
a Matt Walker ; celui qui avait recréé
le tableau de bord d’époque du GB-2
était aussi pilote de ligne et avait une
bonne expérience sur “Staggerwing”.
Le 23 juin 2018, le GB-2 matricule
FT478 retrouva le ciel. Il vola bien,
mais Matt Walker rédigea néan-
moins une liste de petites choses a
régler comme chacun s’y attendait.
Le temps pour West Coast Air
Creations de s’exécuter et le grand
rassemblement AirVenture de
I'EAA se profilait a Oshkosh, dans
le Wisconsin. Puisque le GB-2 devait
étre livré a Geneseo dans I'Etat de
New York, autant y faire escale...
Pour, en définitive, en repartir avec
le titre de Best Light Transport (meil-
leur avion de transport Iéger) dans la
catégorie Warbirds! |
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20 juin 1945
Le Normandie-Niemen
rentre en France

MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN

ncette fin d’apres-midide ce
mercredi 20 juin 1945, 'aé-
roport de Paris-Le Bourget
est irradié d’un soleil res-
plendissant. Une foule dis-
parate et joyeuse s’est amassée en
nombre derriere I'aérogare qui est
pavoisée d’une multitude de gerbes
de drapeaux soviétiques et francais.
Le public fourni est également pré-
sent sur le balcon du deuxieme étage
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de l'aérogare et la terrasse est noire
de monde. La musique de I'air de la
base aérienne 117 de Paris-Balard
et deux bataillons de 'armée de
I’Air sont positionnés sur I'espla-
nade et attendent dans une atmos-
phere de kermesse. Tout est prét
pour accueillir et féter les illustres
pilotes du Normandie-Niémen qui
se sont couverts de gloire dans les
cieux soviétiques.

i

Le Bourget,
le 20 juin 1945.
Le Normandie-
Niémen revient
en France apres
une campagne

glorieuse sur
le front de I'Est.

.

Cependant, avant d’évoquer ce
retour triomphal, il est opportun de
revenir six semaines auparavant.

Régler les modalités
du retour en France

Nous sommes au matin du 8 mai
1945. Le régiment Normandie-
Niémen quitte le terrain de Bladiau,
ouil aséjourné trois jours seulement,



Apres s'étre couverts de gloire dans
le ciel soviétique, les illustres pilotes
du Normandie-Niémen font un retour
triomphal en France et le régiment
de chasse entre dans la légende.

Par Yves Donjon
Administrateur du Mémorial Normandie-Niémen
Auteur de Ceux de Normandie-Niémen.

pour prendre ses quartiers sur le
terrain d’Heiligenbeil, en Prusse-
Orientale. Le presque promu lieu-
tenant-colonel Delfino part en bi-
moteur Yak-6 pour Varsovie d’'ou il
prendra un Lissounov Li-2 (Douglas
DC-3 produit sous licence sovié-
tique) pour Moscou. Il doit régler
les modalités du retour en France
du Normandie-Niémen. Le 30 avril
1945, les capitaines Marcel Albert

et Roland de La Poype, de retour de
permission en France, avaient remis
au commandant Louis Delfino une
casquette ornée de cinq ficelles or et
argent; sa promotion “a titre fictif”
étant, disent-ils, a la signature du gé-
néral de Gaulle. Le cdt Delfino a pris
le commandement du Normandie-
Niémen le 12 décembre 1944, suite
au départ pour permission en France
du lt-col. Pierre Pouyade.

Le régiment percoit 14 nou-
veaux Yak-3. Devant cette livrai-
son d’appareils non prévue, le capi-
taine de Saint-Marceaux décide le
rétablissement provisoire de trois
escadrilles avec 'accord du capi-
taine ingénieur Agavelian, chef du
personnel technique soviétique. Les
Francais profitent du peu d’activité
aérienne opérationnelle pour lacher
sur Yak-3 quelques-unes des 13 nou- p
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Le Normandie-Niémen
a paye un lourd tribut
avec 42 des siens
tombés pour Ia liberte!

velles recrues intégrées a 'unité deux
semaines auparavant. Ces 13 pilotes
sont arrivés a Eylau le 25 avril 1945.
Ils ont effectué quelques vols d’en-
trainement sur Yak, mais la fin des
hostilités les a empéchés de partici-
per aux combats. C’est la raison pour
laquelleils ne figurent pas danslaliste
officielle des effectifs du Normandie-
Niémen. Cependant, sept d’entre eux
furent aux commandes d’'un Yak-3
pour le retour en France.

Ce 8mai a 16 heures, la radio
annonce la fin des hostilités, préci-
sant que I’Allemagne vient de signer
la capitulation a Reims, en France.
Aussitot, de la voiture radio reten-
tissent Te Deum et hymnes nationaux.

Le lendemain, au quartier gé-
néral soviétique de Karlshorst, au
nord-est de Berlin, 'acte final de
capitulation est signé par le maréchal
Keitel, commandant la Wehrmacht,
le gén. Stumpff, commandant la
Luftwaffe,et’'amiral von Friedeburg,
commandant la Kriegsmarine. Le
mar. Joukov, commandant en chef
de ’Armée rouge, et I'air marshal
britannique Tedder, représentant
le gén. Eisenhower, signent comme
parties contractantes, tandis que les
généraux Spaatz (Etats-Unis) et de
Lattre de Tassigny (France) signent
comme témoins.

Une multitude de fétes
en I'honneur des Frangais

En ce 9 mai, a 13 heures, sur le
terrain d’Heiligenbeil, se tient une
prise d’armes pour célébrer la vic-
toire. Apreslalecture de 'ordre du
jour, le col. Skavronsky prononce
une longue allocution retracant
I'’épopée de ’Armée rouge. Puis,
quelques orateurs improvisés, dont
les capitaines de Saint-Marceaux
et Albert, prennent a leur tour
la parole. Le gén. Zakharov,
commandant la 303¢ division aé-
rienne soviétique qui integre le
Normandie-Niémen, cloture enfin
la cérémonie en peu de mots et,
apres avoir subi les feux croisés de
quelques photographes, chacun s’en
retourne a ses occupations.

Le lendemain, une messe d’ac-
tion de grace est célébrée par le pere
Lepoutre,aumonier de I'Air, arrivé au
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Le It-col. Louis
Delfino en
juin 1945.

Marcel Albert,
Héros de I’'Union
soviétique

le 20 juin 1945,
au Bourget.

régiment le 30 avril précédent. En ces
quelques minutes de recueillement,
chacun peut mesurer ce que ces cinq
années et demie de guerre ont repré-
senté d’épreuves de toutes sortes. Que
de camarades, d’amis, de parents dis-

parus. .. Le Normandie- _MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN

Niémen a pay€ un lourd
tribut avec 42 des siens
tombés pour la liberté !

Le 12 mai, le régi-
ment se déplace a El-
bing, premiere étape du
retour en France. Mais
les choses trainent en
longueur. Delfino s’im-
patiente. Il attend aussi
la confirmation de sa
promotion au grade de
lieutenant-colonel ; le
gén. Ernest Petit, chef de la mission
militaire frangaise a Moscou, I'invite
ala considérer comme acquise a titre
temporaire.

Le 18 mai, le It-col. Delfino est
de retour parmi ses pilotes auxquels
il apporte la nouvelle tant attendue
du tres prochain retour en France du
Normandie-Niémen.

Le 23 mai, apres une multitude
de prazniks (fétes) en 'honneur des
pilotes francais, ces derniers em-
barquent a Intersburg a bord de cinq
Li-2 a destination de Moscou. Au
moment ol ils survolent le Niémen,
_ les cinq avions font
demi-tour et dé-
barquent les Francais
a Elbing, sans la
moindre explication.
Le It-col. Delfino est
furieux;il demande a
se rendre a Moscou.
Mais, dans la succes-
sion d’ordres et de
contrordres, il n’en
recevra l'autorisation
que le 31 mai.

Pour les Frangais,
terriblement décus de cet invraisem-
blable revirement, la semaine qui
suit s’avere difficile. Enfin, le 1" juin,
a 13h15, ils décollent d’Elbing sur
des Li-2 pour Moscou ou ils arrivent
a 18h30.

Le 5 juin, une messe est célébrée
par le pere Lepoutre en ’honneur
des morts du Normandie-Niémen.

MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN




Celle-ci est suivie d’'une visite em-
preinte d’une tres grande émotion au
cimetiere Vvedenskoie de Moscou
ou reposent plusieurs pilotes fran-
cais tombés au champ d’honneur.
Ceux-ci ont €té€ inhumés pres du
carré militaire ou

MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN

Le soir, apres les cérémonies, pra-
znik redoutable dans la maison de
I’Armée rouge... Le mar. Novikov et
le gén. Levandovitch remettent a cette
occasion de nombreuses décorations.
Le sous-lieutenant Jacques André et
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Le 9 juin, une formidable nou-
velle parvient sous la forme d’un té-
légramme adressé par le gén. Petit :

“Le général Antonov, chef
d’état-major de I’Armée rouge,
vient de me faire la communica-

tion suivante : le

sont ensevelis des gro- maréchal Staline A 93uche,
gnards de Napoléon me charge, au le cne Joseph
tombés lors de la nom du gou- B':"So h
campagne de 1812. vernement, de jé‘.m 1945.
L'épouse et la fille vous dire qu’il |-:onlt_lr,e,
du gén. Petit fleu- considere que 32 It(ilnif)r:s
rissent les morts du le Normandie- soviétique
Normandie-Niémen. Niémen ayant Roland )
Leurs dépouilles ont trés bien com- a3 Poype.

¢té restituées a la
France en mars 1953.
Aujourd’hui, au cime-
tiere Vvedenskoie,
ne reposent plus que
Bruno de Faletans, inhumé pour
I’éternité aux cotés de son méca-
nicien russe, Serguei Astrakhov.
Notons aussi la présence d’une
tombe comportant I'inscription
“Pilote francais inconnu de l'esca-
drilleNormandie-Niémen”. Celui-ci
pourrait €tre le cdt Jean Tulasne.

le lieutenant Marcel Lefevre sont éle-
vés a la dignité de Héros de I'Union
soviétique, privilege rare pour un
étranger. Pour Marcel Lefevre, cette
haute distinction lui est attribuée a
titre posthume, un an jour pour jour
apres qu'il arendu son dernier souffle
a I’hopital Sokolniki de Moscou.

battu sur le front
soviétique, il ne
serait pas juste
de le désarmer en
lui enlevant son
matériel. Il propose que les pilotes
du Normandie-Niémen rentrent en
France avec leurs avions de com-
bat.” Dans un message adressé
au gén. de Gaulle, le mar. Staline
€crira: “Le régiment francais
Normandie-Niémen retourne

dans sa patrie tout équipé, c’est-p

De gauche
a droite,

le It-col. Pouyade,
le gén. Bouscat
et le gén. Valin.

MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN
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a-dire avec ses avions également
fout équipés et, comme itinéraire,
il suivra I’Elbe en direction de
louest. J'ai estimé essentiel que le
régiment conserve le matériel dont
il s’est servi courageusement et avec
un plein succeés sur le front orien-
tal. Que ce matériel soit le modeste
cadeau de l'aviation de I’Union so-
viétique d la France et le symbole
de l'amitié de nos deux peuples...”

Maurice Guido
a Prague,
le 16 juin 1945.

Beaucoup d’émotions
lors du dernier discours

Il est vrai qu’il est de tradition
en Russie que le vainqueur rentre
chez lui avec ses armes. Aussitot, la
303¢ division aérienne s’organise pour
trouver les meilleurs avions afin de
remplacer les Yak-3 les plus usagés.
Le Normandie-Niémen se retrouve
avec 40 appareils en excellent état. Le
It-col. Delfino décide de reformer les
quatre escadrilles : Rouen, Le Havre,
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Cherbourg et Caen, respectivement
confiées aux capitaines Marcel
Albert, Joseph Risso, Charles de

La Salle et ROland MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN
de La Poype. ' I

Vendredi 15 juin
1945. Cette fois, ca
y est; ce grand jour
tant souhaité est
enfin arrivé ! Apres
plusieurs faux dé-
parts, ’heure du
retour en France a
vraimentsonné. Une
légere surexcitation
flotte dans lair...
Cependant, tout le monde reste
calme, et puis 1l pleut. Les Russes
qui ne sont pas du voyage offrent des
cadeaux a “leurs” Franzouski et les
embrassent une derniere fois. Les
généraux Khrioukine et Zakharov
qui, dans un dernier discours, sou-
haitent bon voyage aux Francais, ne
sont pas les moins émus.

A 13 heures, alors que la pluie a
cessé de tomber, le gén. Zakharov,
seul au centre du terrain, impec-
cable dans son
uniforme beige,
toutes décora-
tions dehors, le
visage grave et
bléme, abaisse son
drapeau rouge qui
donne l'autorisa-
tion de décoller.
§ Lapremicre esca-
drille s’envole, les
avions décollant
deux par deux;
les autres escadrilles suivront de
quart d’heure en quart d’heure.
Quelques minutes plus tard, vient le
tour des deux Lissounov transpor-
tant le personnel soviétique qui va
accompagner le régiment jusqu’a sa
destination finale.

Puis, apres un ultime salut em-
preint d’émotion, le gén. Zakharov

De gauche a droite :
le général de Lattre
de Tassigny,
le It-col. Louis Delfino
et le cne Roland
de La Poype
en juin 1945.




libere le Yak-3 “double zéro” de
Louis Delfino. Il ne reste plus qu'un
avion a devoir prendre I'air, celui du
It-col. Pouyade. La tradition veut
que le commandant du régiment
soit le dernier a quitter le terrain. Et
Gueorguy Zakharov a tenu a réser-
ver cet honneur a son ami Pierre
Pouyade ; geste qui en dit long sur les
liens qui unissent les deux hommes.
Pierre Pouyade, lui, apres s’étre
totalement remis de ses blessures,
¢tait revenu spécialement parmi ses
hommes pour vivre ce grand mo-
ment. En effet, le 3 février 1945, lors
de sa permission en France, il avait
¢té victime d’un grave accident de
voiture qui 'immobilisa plus de deux
mois, 'empéchant ainsi de retour-
ner sur le front de 'Est. Il repartit le
19 avril et retrouva le Normandie-
Niémen a Eylau, cinq jours plus tard.

Le gén. Zakharov suivit long-
temps du regard le Yak de son vieil
ami Pierre Pouyade. Puis, il regagna
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Zakharov, le colosse

au grand cceur, s’essuie

les yeux avec un grand
mouchoir...

le poste de commandement, perdu
dans ses pensées. Le chef de la sta-
tion radio, Igor Lounitchkine, vit
alors Gueorguy Zakharov, le colosse
au grand cceur, s’essuyer les yeux
avec un grand mouchoir...

Durant un long moment, sur la
longueur d’onde “Rayak” réservée
aux pilotes du Normandie-Niémen,
résonnerent des “au revoir cama-
rades” provenant des différents appa-
reils des pilotes francais. Puis, il n’y
eut plus que des grésillements sur la
fréquence. Alors, Igor Lounitchkine
coupa d’un geste secle contact du ré-
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Le gén. de Lattre
de Tassigny

(a droite) saluant
Robert Marchi

a Stuttgart.

Le banquet
offert par

le gén. de Lattre
de Tassigny

a Stuttgart

en juin 1945.

cepteur, enleva son casque et, a son
tour, effaca une larme...

Au bout de 45 minutes de vol, le
Normandie-Niémen se pose a Posen
(aujourd’hui Poznan, en Pologne), ac-
cueilli par de grands panneaux rouges
de bienvenue. Apres un déjeuner en
musique, les Frangais décollent a
17 heures et se posent sans histoire
a Prague, en Tchécoslovaquie, une
heure plus tard. Un drapeau fran-
cais flotte aux cotés d’'un drapeau de
I’'Union soviétique.

Le lendemain, réveil matinal
pour la prochaine étape : Stuttgart,
en Allemagne. Finalement le mau-
vais temps oblige a reporter le départ
d’une journée. Les Frangais en pro-
fitent pour effectuer une visite de
“Prague la belle”.

Dimanche 17 juin a 10 heures,
décollage pour Stuttgart, ville prise
deux mois plus tot par la 1 armée
francaise du gén. de Lattre de
Tassigny. Atterrissage sur le ter-
rain de Stuttgart-Grossaxenheim,
occupé par la 1 escadre de chasse
francaise. Le régiment est accueilli
par le gén. Piollet, chef de cabinet de
Charles Tillon, ministre de ’'Air. Le
s/lt Robert Marchi fait une brillante
démonstration des qualités du Yak-3
devantle gén. de Lattre de Tassigny.
Ce dernier réserve aux pilotes du
Normandie-Niémen un accueil
digne de chefs d’Etats, avec garde
d’honneur de tabors marocains (1)
et diner tout aussi royal.

Mercredi 20 juin a 10 heures,
départ en direction de Saint-Dizier.
Apres trois jours de festivités bien
arrosées, les pilotes du Normandie-
Niémen décollent “la téte un peu
lourde pour la plupart”, note le
journal de marche du régiment.
Pour beaucoup de pilotes 'émotion
est forte; certains n'ont pas revu la
France depuis pres de quatre années.
Le gén. Bouscat, inspecteur général
de 'armée de I’Air et commandant
en chef des forces aériennes enga-
gées estla en personne pour accueil-
lir le Normandie-Niémen sur le sol
de France. Séance photos et camé-
ras, musique, revue et déjeuner en
compagnie du gén. Bouscat.

A 17h50, c’est le décollage pour
Paris-Le Bourget. Dans une certaine
excitation compréhensible due a la
proximité de la capitale, se produit
le premier incident du voyage : la
collision au sol de deux appareils.
Au roulage a bord du Yak n°30,p»

(1) Un tabor rassemblait trois a quatre
goums, unités d’infanterie légeres

de I'armée d’Afrique composées de
troupes autochtones marocaines sous
encadrement essentiellement francais.
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Bousqueynaud “découpe” jusqu’a
la cabine le n° 13 piloté par Abadie
a l'arrét sur la piste. Par ailleurs,
Richard, aux commandes du n° 12,
est contraint peu apres avoir décollé
de se reposer a Saint-Dizier, son avion
ayant des ennuis de volets. Les aspi-
rants René Bousqueynaud et Lucien
Abadie, ainsi que le It Jean Richard
font partie du dernier groupe de ren-
fort de 13 pilotes.

A 18h30, ce sont 37 Yak-3 aunez
tricolore qui survolent les Champs-
Elysées a tres basse altitude, au point
que les pilotes peuvent distinguer les
piétons sur les trottoirs. Des cris de
joie retentissent dans les écouteurs.

MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN
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Le Normandie-
Niémen réuni
a Saint-Dizier,
le 20 juin 1945.

La foule
assiste a la
démonstration
de Robert
Marchi
au Bourget,
le 20 juin 1945.

Apercevant la tour Eiffel, Marcel
Albert, “Bébert”, ne peut s’empé-
cher de commenter le survol de sa
ville natale avec sa voix de titi pari-
sien: “Eh/! Les potes, ca fait tout de
méme plaisir de revoir cette vieille
ferraille!” Dix minutes plus tard,
apres un passage en formation im-
peccable au-dessus de I'aérogare du
Bourget, noire de monde, les Yak
atterrissent deux par deux, sous
les applaudissements et les vivats
d’une foule en délire. Parmiles nom-
breuses personnalités présentes, se
trouvent le ministre de ’Air, Charles
Tillon, les généraux Catroux, Valin,
Kcenig et 'ambassadeur d’URSS en

France, Alexandre Bogomolov. Une
demi-heure plus tard, le personnel
du Normandie-Niémen est en place.
Le col. Jacques Soufflet, représen-
tantle gén. de Gaulle, passe enrevue
I'ensemble de la troupe. De son coté,
I'infatigable Robert Marchi gratifie
une nouvelle fois le public d’'une
séance de voltige dont il a le secret.

Une anecdote émouvante
d la fin de la cérémonie

L’émotion monte d’un cran
quand Charles Tillon commence a
lire laliste des pilotes du Normandie-
Niémen tués au combat ou portés
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disparus. 42 noms qui s’égrenent
dans unsilence aussiimpressionnant
que le vacarme qul l’a MEMORIAL NORMANDIE-NIEMEN

précédé.

Alors quelacérémo-
nie s’acheve, une vieille
dame, chétive, petite,
toute de noire vétue,
s’approche des pilotes
rayonnant de bonheur

et de fierté; douce- |

ment elle s’adresse a
eux : “Vous étes tous
la?”, demande-t-elle.
“Je cherche mon fils
Georges Henry. Peut-

étre fait-il partie de l'escadrille qui
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ne s’est pas encore posée?” Les
aviateurs se regardent sans un mot.

Lequel aura le courage
d’éteindre la derniere
lueur d’espoir de cette
mere qui parait si fra-
gile en lui répondant
qu’il n’y a pas d’autre
escadrille et que son fils
ne rentrera jamais...
Le 12 avril 1945, sur
le terrain de Bladiau
pris pour cible par
I’artillerie allemande,
Georges Henry fut
victime d’éclats d’obus

qui le blesserent a la tempe et a la

———

nuque ; il succomba a ses blessures
quelques heures plus tard. Le destin
a voulu que Georges Henry soit le
dernier tué du Normandie-Niémen.
Quelques années plus tard, dans ses
mémoires, le col. Maurice Guido,
qui s’était 1ié d’amitié avec Georges
Henry, écrira au sujet de cette émou-
vante anecdote la merveilleuse
phrase : “Hélas! L'autre escadrille,
lescadrille des ombres, restera tou-
jours en lair!”

En ce 20 juin 1945, date de retour
dans la mere patrie, le journal de
marche du régiment se referme. Le
Normandie-Niémen entre dans 'His-
toire; c’est le début de salégende. ®

Un Yak-3
au Bourget
en juin 1945,

Georges Henry,
dernier tué

du Normandie-
Niémen.

Vue aérienne
de I'aéroport
du Bourget

le 20 juin 1945.

61 IAviition






Le Kawasaki C-1

Petit mais costaud

En 1970 apparait un petit cargo militaire
japonais, le Kawasaki C-1. L'industrie
aéronautique japonaise renaissait de ses cendres.
50 ans plus tard sonne I'heure de sa retraite,
apres une carriére discréte.

Par Henri Chero

Le cargo militaire K;'wasaki C-1.
Sa formule est inspirée du Lockheed C-141
“Starlifter” américain. Il est en service
au Japon depuis 1973.



Paysage japonais
typique pour

ce C-1du

402nd Tactical
Airlift Squadron.
Le C-1 vola pour
la premiére

fois en 1970,
illustrant

la volonté

des Japonais

de relancer

leur industrie
aéronautique.

JASDF

a défaite du Japon en sep-
tembre 1945 provoqua la dis-
parition de toutes ses forces
armées et un contrdle strict
du pays par les Américains.
Des troupes d’occupation assuraient
sa défense. Il fallut le déclenchement
de la guerre de Corée en 1950 pour
que la position américaine évolue.
Finalement, le 1¢" juillet 1954 fut auto-

risée la création des Forces japonaises
d’autodéfense avec une composante
aérienne. Une armée a vocation
strictement défensive, qui privilégiait
essentiellement la chasse pour sa
partie aérienne. Restait a trouver les
avions pour I'€quiper. Les premicres
dotations vinrent des Etats-Unis. Ce
fut a cette époque que I'aéronautique
japonaise commenca lentement a

renaitre de ses cendres. Elle avait été
entierement démantelée en 1945, alors
qu’elle employait pres d’un million de
personnes. Du jour aulendemain, plus
aucun avion ne fut étudié et fabriqué.
La encore, les Américains assou-
plirent peu a peu leur position. Le
Japon leur servait de base arriere dans
la guerre de Corée, notamment pour
la logistique. La fin de l'occupation

DR/CoLL. JACQUES GUILLEM
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Avec le C-1,
o les Japonais ont
i mis au point
un petit avion-
cargo militaire.
Ses capacités
d’emport sont
intéressantes,
~ mais l'avion a un
- - . rayon d'action
| assez limité.

JASDF

américaine impliquait une réorganisa-
tion complete du Japon. Une loi orga-
nique proclamée le 9 avril 1952 posa
les cadres d’une relance de I'industrie
aéronautique. Elle était désormais pla-
cée sous I'égide du tout-puissant Miti
(Ministry of International Trade and
Industry, le ministere du Commerce
extérieur et de I'Industrie). Il avait
pour objectif d’organiser le secteur

en planifiant les programmes et en 'y
affectant des crédits publics. Quelques
usines fonctionnaient a petite échelle
en assurant la maintenance d’avions
américains. Pour relancer rapidement
les activités, le gouvernement japonais
demanda aux industriels de chercher
des accords de licence avec des in-
dustriels étrangers — les Américains
furent privilégiés. Ce fut ainsi que

Mitsubishi assembla 287 chasseurs
North American F-86 “Sabre” (lire
I'encadré ci-dessous).

Remplacer

les “"Commando”

A la fin des années 1950, les
Japonais déciderent de lancer un pre-
mier programme national. NAMC p

Kawasaki, du chasseur
a I’hélicoptére en passant
par Ia moto

Kawasaki relanca ses activités aéronautiques dans

son usine de Gifu. L'établissement avait tourné a plein
régime pendant la guerre avec la production du Ki-61
“Hien” avant d’étre sérieusement endommagé par les B-29
en juillet 1945. Apres la guerre, la société se tourna

vers la construction navale et de motos.

Les ingénieurs de Kawasaki reprirent lentement

les projets aéronautiques avec la conception d’avions
légers. Le KAL-1, un biplace animé par un moteur

— de 260 ch, vola le 21 juillet 1953. Il fut suivi par le KAL-2,
un peu plus grand — trois passagers —, qui vola en
novembre 1954. Deux exemplaires de 'un et l'autre furent
fabriqués et brievement utilisés. Le KAL-1 fut proposé pour
I’entrainement des premiers pilotes de la Force japonaise
d’autodéfense. Il vola pour la premiere fois le 11 février 1954,
mais le Beech “Mentor” proposé par Fuji lui fut préféré.
Kawasaki s’associa avec Lockheed pour fournir

des T-33 d’entrainement et des P2V-7 “Neptune”

de patrouille maritime. Puis I’entreprise se lan¢a

dans la construction d’hélicopteres avec la production
sous licence du Bell 47. En 2020, Kawasaki est toujours
présent dans le domaine des cargos militaires avec le C-2,
successeur beaucoup plus imposant du C-1.

Le Kawasaki C-2, remplacant
du C-1. Beaucoup plus grand,
il transporte des charges plus
importantes sur de plus longues
distances et marque I'évolution
des ambitions du Japon.
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(Nihon Aircraft Manufacturing
Corporation) regroupa les indus-
triels pour concevoir I'excellent bi-
turbopropulseur YC-11. Mitsubishi
sortit en 1963 le MU-2, plus petit,
qui rencontra un succes commercial
appréciable en dehors du Japon. Ce
fut au début des années 1960 que la
Force aérienne d’autodéfense japo-
naise s’intéressa au remplacement
des Curtiss C-46 “Commando”
(surnommé au Japon “la locomo-
tive du ciel”) qui servaient depuis
1954 dans les missions de transport
—36 C-46D plus 19 avions rachetés
a Taiwain en 1962. Au départ il fut
envisagé la production sous licence
duLockheed C-130“Hercules”, mais
le Miti trouva la 'occasion de conce-
voir un avion japonais. Les besoins
étaient limités, mais le Japon profitait
d’une croissance économique géné-
reuse qui lui permettait d’'investir
pour soutenir son industrie renais-
sante. Kawasaki Heavy Industries fut
retenu comme principal contractant
du programme C-X.

Un petit cargo fabriqué
en petit nombre

Lesingénieurs s’inspirerent large-
ment du Lockheed C-141 “Starlifter”
avec une aile haute et une ouverture
du fuselage a l'arriere pour accéder a
la soute. Pour la propulsion, le choix
se porta sur deux Pratt & Whitney
JT8D, grand standard dans I’aviation
civile (Boeing 727,737 ou McDonnell SO
Douglas DC-9 entre autres). Le C-1 _ Une des
se présentait comme un petit cargo d’ec.oratlons
par rapport a ses contemporains. Il spéciales vue
transportait jusqu’a 11 t de charge, sur un C-1

. . alrumaen
sur une distance assez courte —a bre 2018
peine 1000 km, sans possibilité de novem :
ravitaillement en vol. Cependant,
le Japon ne cherchait pas a faire du
transport stratégique a cette époque.
D’entrée de jeu, il fut établi que I'ap- »

Histoire
de matricule

Les avions militaires japonais
recoivent un matricule un peu ]
particulier. En voici la recette. Le Moins de 30 C-1 =
premier chiffre indiqué est le dernier furent fabriqués, -

chiffre de I'année de livraison de I'avion étant
I'avion. Par exemple le 58-1010 exclusivement

DR/CoLL. JACQUES GUILLEM

a été livré en 1975. Le deuxieme i destine a la
chiffre est le type de I'avion (8 pour d‘,’"‘i aj'f'fe""e
le C-1), Le troisieme chiffre indique autodetense

japonaise.

le role de I'avion, par exemple le
58-1010 avec un 1 est un avion de
transport (4 un hélicoptére, 7 un
chasseur). Les trois derniers chiffres
sont un numéro de séquence.

1T T P W =
[~ ¥ g P
DR/CoLL. JACQUES GUILLEM
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Patrouille de C-1.
Les appareils
approchent les

. 40 ans de service
au sein de la
Force aérienne
d'autodéfense
japonaise.

DR/CoLL. JACQUES GUILLEM

Marquage spécial
pour les 50 ans
du 2nd Tactical

| Airlift Group,
auquel

. appartient le
402nd Tactical
Airlift Squadron

. doté de C-1.

e

DR/CoLL. JACQUES GUILLEM

=

Les C-1 sont
parfois apercus
sans camouflage.

| 0

78-1023 |
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LE KAWASAKI C-1

pareil ne serait fabriqué qu’en petit ~ Enfin, le 403rd Tactical Airlift Séance
nombre, sans visée a I'exportation,le ~ Squadron commenca sa dotation en de largage
pays ne voulant pas vendre de maté-  C-1 a partir de 1979. Les C-1 furent pour ce C-1 du
riel militaire. engagés dans des missions de trans- 403nd Tactical

. . . . portdematérielsetde troupesentre  Airlift Squadron.
Une mise en service suivie lesbasesde I'archipel japonais, ainsi
d’une carriére discréte que des parachutages. Ils ne sortirent
pour ainsi dire jamais du Japon. Leur
Le prototype effectua son pre-  carricre fut assez discrete.
mier vol le 12 novembre 1970. Deux Notons toutefois quelques évé-
prototypes et 29 exemplairesde série  nements. Le 19 avril 1983, une for- p
furent fabriqués jusqu’en 1981. Les

cing derniers bénéficiaient de réser- s s
voirs supplémentaires pour allonger Caracter ISthues
(Iégerement) leur rayon d’action. W B

L’Air Proving Wing recut les du Kawasaki -1
premiers prototypes pour mener | Longueur: 29m
la fin des essais. Le 401st Tactical | Envergure: 30,6m
Airlift Squadron basé & Komaki | Moteurs: 2 x Pratt & Whitney
fut la premiére unité a remplacer en JT8D-M-9 de Avec ses
1973 ses C-46 par des C-1. Ils furent 6577 kg de poussée antennes
néanmoins délogés en 1989 par des | Masse avide:: 23220 kg reparties sur
C-130H “Hercules”, le Japon optant | Masse maximale : 38700 kg le fuselage,
finalement pour l'avion-cargo mili- | Charge utile: 11000 kg impossible
taire standard en occidentcarilbéné- | Distance franchissable : 3353 km de ne pas
ficiait d’un plus grand rayon d’action. avec une charge r: (c:o1nna|tr.e le
Le 402nd Tactical Airlift Squadron, de2,5t. de. \Le;:::n
basé a Iruma, fut ensuite équipé. éle ctrg"oni que. L

LN
SR bt
. S

-
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LE KAWASAKI C-1

mation de cinq C-1 se rendait de la
base aérienne de Nagoya-Komaki a
celle d’Iruma. La formation dériva
de 13 km a droite de sa ligne de vol
initiale. En vol a vue a seulement
600 pieds (183 m) d’altitude dans
la brume, les deux premiers avions
(58-1009 et 68-1015) percuterent une
colline de 3342 pieds (1018 m), tuant
les 14 membres d’équipage. Le troi-
sieme avion frola en catastrophe le
sommet, abimant son fuselage et ses
ailes en passant dans des arbres. Les
deux derniers C-1 réussirent a éviter
de justesse l'obstacle.

Le 18 février 1986 le C-1 matri-
cule 58-1010 fut rayé des effectifs
apres un décollage raté sous la neige.
Le 28 juin 2000, le C-1 matricule
88-1027 disparut en mer avec ses cing
hommes d’équipage. A noter que le
mai 2016, le Premier ministre Shinzo
Abe se déplaca a bord d’un C-1.

Variantes
et versions

Il fut un moment évoqué un C-1
équipé d’un radar d’alerte avancé
pour en doter la force d’autodéfense
japonaise. Puis face aux difficultés
techniques et au cofit, les Japonais
opterent finalement pour I’achat
de Grumman E-2 “Hawkeye”. Le
C-1 connut quelques versions. Basé
a Gifu, le C-1 FTB (“Flying Test
Bed”, banc d’essais volant) matricule
28-1001 sert a tester des équipements
et des moteurs au bénéfice de I'Air
Development and Test Wing du Air
Development and Test Command.

Le n° 21 fut converti en EC-1,
avion de soutien a la formation a la
guerre électronique pour remplacer
I'ancien EC-46D a cette fonction. I1
fut équipé d’un systeme de guerre
électronique J/ALQ-5 qui prit la
forme d’antennes et de carénages
repartis sur tout le fuselage. Il fut
déployé depuis la base d’Iruma et

DR/CoLL. JACQUES GUILLEM

Le turboréacteur |

FJR-710 fut mis
au point par les
Japonais avec le

démonstrateur
“Asuka”, dérivé

du C-1. ll illustre |

les recherches
dans le secteur

de I'aéronautique

menées par
le Japon.

Le démonstra-
teur d’'avion
a décollage

court “Asuka”.

Ses quatre

turboréacteurs

FJR-710 sont
installés au-

dessus de l'aile

pour souffler
les volets et

améliorer consi-

dérablement
son hypersus-
tentation.

JASDF

sert avec d’autres avions eux aussi
modifiés pour les mémes missions
au sein de I’Electronic Operation
Group. Ses équipements furent mo-
dernisés au début des années 2000.

“Asuka”, le démonstrateur
qui decolle court

En s’inspirant de 'exemple du
Boeing YC-14 (lire Le Fana de
I’Aviationn® 508) et de ’Antonov 72,
I'organisme de recherche aéronau-
tique japonais (NAL, National
Aerospace Laboratory) finanga la
modification d’un C-1 pour en faire
un démonstrateur d’avion a décol-
lage et atterrissage court. Lappareil
recut a cette occasion une nouvelle
voilure soufflée directement par
quatre réacteurs FIR-710-600 de
5099 kg de poussée l'unité. Ce
moteur était issu d’'un programme
de recherche japonais pour un tur-
boréacteur a fort taux de dilution
lancé dans les années 1970. Le
démonstrateur fut appelé “Asuka”
apres un concours organisé dans les
établissements scolaires au Japon.

L’avion effectua son premier vol le
28 octobre 1985. I1 fut ensuite I'objet
d’'une campagne d’essais jusqu’en
mars 1989 (97 vols, 170 heures de
vol). La Nasa qui menait un pro-
gramme similaire dit QSR A (Quiet
Short Haul Research Aircraft, avion
de recherche a décollage court silen-
cieux) envoya des pilotes améri-
cains évaluer les caractéristiques de
I'“Asuka”. Une fois les essais ache-
vés, les résultats furent jugés intéres-
sants, mais I'appareil demeura sans
suite. Il est désormais exposé au
musée de 'Air et de I'Espace de Gifu
Kakagamihara. Le FJR-710servitde
base aux Japonais pour participer au
turboréacteur V2500, concurrent du
CFM56 sur I’Airbus A320.

Depuis 2014, les C-1 ont été
progressivement remplacés par
les Kawasaki C-2, beaucoup plus
grands, avec un rayon d’action plus
important. En 2018, le 403rd Tactical
Airlift Squadron était entierement
équipé de C-2.

En 2020, 50 ans apres son pre-
mier vol, ’heure de la retraite a
sonné pour les C-1. |
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2 aout 1990
La guerre du golfe

Ce jour-la, Saddam Hussein, le dictateur de Bagdad,
en Irak, décide de défier le monde en envahissant

le Koweit. Une coalition de 35 pays sous la houlette
des Etats-Unis se met en place pour contrer l'offensive.

lllustration Daniel Bechennec, texte Philippe Wodka-Galien
I'Avidtion 72



otre ami fidele et auteur,

Philippe Wodka-Galien,

se souvient: “Les va-

cances ont bien com-

mencé, les premiéres de
I'apres-guerre froide, avec a l'esprit
les images du mur de Berlin tombé en
novembre. L'apocalypse n’aura pas
lieu. ’Europe est en féte. Réveil calé
sur 6h45. Demain, c’est le 2 aoiit.
Diplome tout neuf de la rue Saint-
Guillaume en poche [Sciences Po,
NDLR|], il faudra rejoindre son stage
au Crest, le Centre de recherche sur
les stratégies et les technologies, un
think tank [groupe de réflexion] rat-
taché a Polytechnique.

.

Une patrouille
de F-15E
survole des
installations
pétroliéres
en Arabie
Saoudite.

L'insigne du

1st Fighter Wing,
premiére unité
arrivée en
Arabie Saoudite
en aout 1990.

Pour nos jeunes lecteurs, rappe-
lons qu’en 1990, le suivi de l'actualité
faitappel dune ressource rare : l'infor-
mation. Pour se faire uneidée de ['éve-
nement, juste quelques images Vs
troubles d’hélicopteres au- &
dessus d’une ville inconnue,
Koweit City. Les troupes d’in-
vasion sont irakiennes.
Saddam Hussein, le dicta-
teur de Bagdad, a décidé de
défier le monde. Dés le
2 aoiit, le Golfe devient le
thédtre d’une guerre de I'image et
de la propagande. Le jour méme,
IONU adopte da l'unanimité la réso-
lution 660 qui condamne le geste

aventureux de Saddam et exige de lui
I'évacuation de ses soldats. Les télés
tiennent le feuilleton de l'été, celui qui
servira dans le désert l'affrontement
militaire quia épargné I’Eu-

rope. Un duel télévisé

commence entre le leader
irakien et le président amé-
ricain Georges Bush.
Elutriomphalementen
1988, l'ancien vice-pré-
sident de Ronald
Reagan parvient a réunir
une coalition de 35 pays. Des le
6 aolit, sur ses ordres, le Pentagone
lance Desert Shield (Bouclier du
désert). Tout ce que les Etats-Unis »
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LA GUERRE DU GOLFE

comptent alors en capacités politiques
etmilitaires est déployé dans ' objectif
de reconquérir le Koweit.

Voici le déploiement de forces le
plus massif jamais réuni depuis 1945.
Cette fois, 'Amérique tient sa re-
vanche sur la déroute du Viétnam.
L'information sera cadrée en pools
presse (1). Les équipes de CNN sont d
Bagdad et sombrent dans l'admira-
tion de latechnologie militaire “made
in USA”. La guerre high-tech sera
spectacle. Reflet de I’ére Reagan,
Hollywood vante lefficacité du com-
plexe politico-militaire américain qui
a retrouvé son lustre dans Top Gun et
Octobre rouge, Hollywood nous ex-
pliqguant comment les choses se
passent a la Maison-Blanche et au
Pentagone. Lafiction nous prépare au
réel et dans le réel, TONU a donné sa
pleine légitimité a l'offensive aéroter-
restre. Le Pentagone dévoile le F-117
et son étrange fuselage d facettes pour
nourrir la manceuvre psychologique.

Lepremier épisode d une nouvelle
guerre dans le Golfe a pour titre
Desert Shield, un geste réflexe de
Washington. Officialisé par la résolu-
tion 661, un embargo total sur I'lrak
est appliqué par TONU des le 6 aoiit.
Des, le 7 aotit, I’'US Air Force projette
48 chasseurs F-15 du 1st Fighter Wing
en Arabie Saoudite. Le lendemain, les
porte-avions USS Dwight Eisenhower
et Independance se tiennent préts a

® & & & & & & & & B & B B B B @

(1) Organisation des reportages
collectifs, encadrés par les militaires,
autour d’une seule caméra, donc
d’une unique source d’images.

Dop

A

Alors avion
ultra-secret, le
F-117 de I'US Air
Force est dévoilé
a l'occasion de
la crise dans le
Golfe de 1990.
Par sa forme
inédite dictée
par les impératifs
de furtivité, le
F-117 symbolise
a lui seul la
supériorité
technologique
des Etats-Unis
au sortir de la
guerre froide.

L'insigne

du 36th Tactical
Fighter Wing
doté de F-117.

Le F-15D du
1st TFW qui
amene le
général Dugan
(chef d'état-
major de I'US
Air Force)
en Arabie
Saoudite
le 6 aolt
1990, lors de
I'opération
Bouclier
du désert.

48

:

US AR FORCE

laction a proximité, des lors que
Saddam choisirait de poursuivre son
offensive. La fin de la guerre froide
permet au Pentagone de dégarnir
I'USAFE (United States Air Forces in
Europe) qui peut projeter de Bitburg
en Allemagne a Al Kharjle
36th Tactical Fighter Wing et
ses 36 F-15. Les images
passent en boucle sur CNN,
lactualité alternant avec
celles des Gls débarquant

en masse sur les tarmacs ~ #
surchauffés de’Arabie. En
alerte a Toulon, le Clemen-
ceaumet en route le lundi 13 aoiit
1990, a 11 heures. 1l est escorté par le
croiseur Colbert et le ravitailleur Var.
Cap sur Suez. A bord, non des “Super
Etendard”, mais des “Gazelle” anti-
chars de la Force d’action rapide. En
trois semaines, 100000 militaires al-
liés sont pres a l'action, alors que les
renforts ne cessent d arriver. La diplo-
matie ne parviendra pas a stopper la
“logique de guerre” selon la formule
du président Francois Mitterrand, ce
que confirme, fin novembre, la réso-

-

lution 678 de TONU qui autorise la
coalition “a user de tous les moyens
nécessaires pour faire appliquer la
résolution 660.”

Le 2 aotit 1990, a 2 heures du ma-
tin, tout a basculé, balayant les espoirs
d’'un monde harmonieux
jouissant des dividendes
de la paix et tournant le
dos aux souffrances de la
guerre. Dansle souvenir
d’une nuit a Berlin, la
grande illusion n'aura
duré que huit mois et 24
jours. Chasseurs-bom-
bardiers, avions de renseigne-

ment, hélicopteres, missiles, armes
de précision et drones ont pris toute la
lumiere d’'une guerre a grand spec-
tacle. Le Fana de I'’Aviation a décidé
de se mobiliser pour vous proposer
prochainement un dossier spécial, “Il
y a 30 ans, Desert Storm”, tant cette
séquence a marqué notre contempo-
rain et a redessin€ la carte du Moyen-
Orient. A Koweit City, ce 2 aotit 1990,
a2 heures du matin, la guerre sans fin
avait commencé. |
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___MONOGRAPHIE |
Un constructeur aux multiples facettes

Canadair,
plus qu’un avion

Dans certains dictionnaires francais,
Canadair désigne un avion de lutte
anti-incendie bien connu. Cette
célébrité masque une grande partie
de I'histoire, parfois mouvementée,
d’un constructeur aéronautique qui fit
longtemps la fierté du Canada.

n 1911, l’entreprise bri-
tannique Vickers, pour
satisfaire les commandes
de la Royal or
Canadian Navy,
créa a Montréal une
filiale Vickers Canada.
Ces chantiers navals
construisirent ensuite,
au cours de la Premiere
Guerre mondiale, 300
navires et quelques sous-
marins. De fagon tres
anecdotique, cette filiale
produisit également quelques
moteurs d’avions Curtiss OX.

En 1920, Vickers Canada fut
choisie pour assembler une toute
petite série d’hydravions Felixstowe
F.3 et Fairey III et, en 1922, obtint
un contrat de maintenance pour des
Curtiss HS-2L.

Tout en restant un chantier naval
important, I'activité aéronautique se
développa avecla production de nom-

CANADAIR

l'avidtion 76

Par Frédéric Marsaly

breux avions Vickers, Avro, Curtiss,
Fairchild, Bellanca ou Northrop sous
licence, mais aussi de modeles congus
eninterne dont le plus vendu
fut ’hydravion monomo-
teur “Vedette” avec 60
exemplaires et son dérivé
bimoteur “Varuna” dont
les huit exemplaires furent
construits alademande de la
Royal Canadian Air Force.
Ces avions permirent pen-
dant presque une décennie
d’acheminer des hommes et leur

matériel pour combattre les feux de
forét au Manitoba.

Le logo de
Canadair Limited.

La production
des “Catalina”

Lors de la Deuxieme Guerre
mondiale, Vickers obtint du gouver-
nement canadien la mission de pro-
duire des hydravions “Catalina” pour
lesarmées alliées. Leur taille obligea p

L'aérodrome

de Cartierville
en 1946 avec,
au premier
plan, les anciens
batiments

de Noorduyn.

F. MARSALY



Si le mot Canadair évoque
d’emblée cet appareil, ici
un CL-415 italien équipé
de rampes d’épandage,

I'histoire de la firme
ne peut se résumer
a ce seul avion.
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I'industriel a investir et acquérir un
terrain en bordure de I'aérodrome de
Cartierville pour y construire, a par-
tir de mai 1942, le site de production
(lire 'encadré Cartierville page 79).
L’assemblage des “Canso” (dési-
gnation canadienne), qui débuta a
Saint-Hubert, autre aérodrome de
Montréal, fut transféré a Cartierville
en février 1943, avant méme que I'en-
semble des installations ne fat ter-
miné. Le premier avion construit sur
le nouveausite fut livré en septembre
et le 369¢ et dernier sortit d’usine

le 17 mai 1945 - 340 construits a
Cartierville et 29 a Saint-Hubert —,
juste quelques jours apres la fin du
conflit en Europe.

Mais tous ne relevaient pas de
Vickers Canada. Les 57 derniers
furent les premiers avions construits
par une nouvelle entité industrielle
du nom de Canadair Ltd.

Au cours de 'année 1944, avec
la fin de plus en plus probable du
conflit, les contrats liés a 'aéronau-
tique militaire risquaient de s’arré-
ter brutalement; les responsables

F. MARsALY

RCN JaMmES CRAIK
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Le bruit
des “Merlin”
des DC-4 de
Canadair fut
peu apprécié

de leurs

passagers.

Le F-86 de Fred
Akary est en
fait un Canadair

CL-13 “Sabre” 6 a

réacteur Orenda.

Les CT-33
confirmérent
la qualité
des avions
construits chez
Canadair.

de Vickers Canada demanderent
au gouvernement canadien de créer
une entité de production aéronau-
tique afin de reprendre le site de
Cartierville et les contrats.

Le 3 octobre 1944, la société
privée Canadair Limited, qui fail-
lit s’appeler Canada Air, fut fon-
dée par des transfuges de Vickers
Canada. Le 11 novembre suivant,
le groupe mit a disposition le site
de Cartierville au gouvernement
canadien qui l'attribua aussitot a
Canadair.
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DR/CoLL. J. GUILLEM

La fin du conflit sonna bien la fin
des contrats militaires et la victoire
fut amere sur les bords de la riviere
des Prairies. Les ateliers Canadair se
retrouverent pratiquement vides du
jour au lendemain. L’entreprise vivo-
tait alors en assurant la maintenance
de quelques avions militaires et en
produisant des pieces détachées.

Au cours du conflit, Vickers
Canada s’était rapprochée de la
californienne Douglas afin de négo-
cier un accord de production sous
licence des C-47, la firme de Santa

e !

L'usine Canadair en1998:
les maisons poussent -

‘Iemplacement des
anciennes pistes.

-

B 2

ROYAL

CANADIAN AIR FORCE
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Monica ne cachant pas son envie de
se concentrer sur le développement
de son programme phare, le C-54/
DC-4 et, surtout, le tres performant
et prometteur DC-6.

La conversion d’avions
militaires vers le civil

Les représentants de Canadair
en Californie négocierent alors le
rachat des picces détachées des
C-47 et d’'une bonne partie de
I'outillage afférent. A 40 dollars

-

En

remotorisant
les bimoteurs
Convair,
Canadair
leur redonna
une nouvelle
jeunesse.

la tonne d’outils et a 200 dollars la
tonne de pieces détachées, le maté-
riel afflua vite et massivement vers
le Québec, par air, par route, mais
aussi par rail. Il ne s’agissait pas de
construire de nouveaux C-47, mais
d’assurer la conversion d’avions
existants a des missions civiles, no-
tamment par la refonte du poste du
pilotage, et d’assurer la production

des pieces détachées.

Canadair fit aussi venir 64 fuse-
lages de C-54. Ces avions vétérans se
révélerent étre de véritables coffres p

L’aérodrome de Cartierville

L’aérodrome de Cartierville a Saint-Laurent fut créé

dans un champ a 'ouest de la ville de Montréal en 1911.
Vickers Canada s’y implanta en 1942. Mais apres la
guerre, la ville se développa et I'aéroport de Dorval aussi.
Or ce dernier se trouvait a 5 km seulement et les trafics
des deux plateformes étaient conflictuels. Dans les années
1970, d’ailleurs, deux Boeing 707, un de la PanAm et un
autre d’Air France, se poserent a Cartierville pensant étre
arrivés a bon port. L'extension des routes et boulevards
tout autour obligea a doter les controleurs aériens d’un
interrupteur agissant sur un feu tricolore, permettant
ainsi de stopper la circulation routiere lors des décollages
ou atterrissages sur la piste 10-28. En 1986, le groupe
Bombardier décida de vendre la plateforme qui ferma

et laissa la place a un quartier résidentiel. L'ancienne
usine Canadair demeure active et on y produit toujours
les postes de pilotages et les fuselages arriere des Airbus
A220. Le site a été récemment vendu a Stelia, filiale
canadienne de I'avionneur européen. Celle-ci dispose
d’un centre de production a Mirabel ou tout devrait étre
transféré en 2023, ce qui constituera sans doute la fin de
I'histoire aéronautique de I'historique site Canadair.

79 |'avidtion



CANADAIR

DR/CoLL. J. GUILLEM

a trésors puisque les techniciens de
Canadair y découvrirent des armes
et des outils, mais aussi quelques
serpents morts et méme une mygale
bien vivante qui déclencha une petite
panique dans l'usine !

Pour remettre en état de vol ces
avions et les proposer aux compa-
gnies aériennes du pays, Canadair
opta pour des moteurs Rolls-Royce
“Merlin” afin de bénéficier des
exemptions de taxes d’'importation
au sein du Commonwealth. Si les
qualités de vol des C-54 “North
Star” et “Argonaut” n’en étaient
pas affectées, le confort des passa-
gers en souffrait en raison du bruit
intense des échappements latéraux
des célebres 12 cylindres britan-
niques. Au total, Canadair produi-
sit 72 de ces appareils.

Finalement, les investissements
consentis avaient atteint leur but et
la jeune société canadienne com-

DR/CoLL. J. GUILLEM
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Un CC-106
“Yukon”, c'est-
a-dire un des
“Britannia”
au fuselage
allongé
construits
sous licence
pour la RCAF.

La version civile
du “Britannia”
produit sous
licence par
Canadair fut
baptisée CL-44.

FORGES ARMEES GCAMADIEWMES

mengcait a s'imposer sur un marché
porteur, fournisseuse de pieces dé-
tachées pour les flottes de DC-3 et
C-47 existantes. Canadair arrivait
alivrer des picces en 24 heures a ses
clients lorsque le constructeur de
Santa Monica demandait six mois!
Du coup, lescommandes adressées a
Douglas étaient transmises directe-
ment au Canada ! Néanmoins, quand
Douglas s’apercut que Canadair
revendait directement des pieces a
I’Air Force, elle menaca de pour-
suite pour concurrence déloyale et
les deux entreprises se mirent d’ac-
cord pour que 5 % du montant des
ventes réalisées aupres de 'aviation
militaire américaine reviennent au
constructeur Californien.

Le lancement de Canadair était
assorti d’un prét de 2,5 millions de
dollars remboursables au 1¢" mai
1945, mais I'entreprise n’y parvint
pas. Elle fut donc partiellement

rachetée par la société américaine
Electric Boat Cie. La fusion des deux
entités en 1952 mena a la création
du groupe General Dynamics qui
reprit ensuite Consolidated-Vultee
(Convair) année suivante, donnant
naissance a un géant de I'aéronau-
tique dont Canadair était la filiale
canadienne.

En partant
du “Britannia”!

Les opportunités de développe-
ment se présenterent assez rapide-
ment. A la fin des années 1950, la
RCAF souhaitant un successeur a
ses Avro “Lancaster” de patrouille
maritime, Canadair proposa de
développer un nouvel avion adapté
en partant du Bristol “Britannia”.
Le projet était solide et, fin 1953,
la RCAF se prononga en faveur du
projet Canadair. 13 avions CL-28
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“Argus” devaient €tre construits au
Canada selon 'accord de licence.
L’avion britannique était équipé de
turbomoteurs modernes, alors que la
mission du CL-28 devait s’effectuer
a basse altitude; un des principaux
travaux du constructeur canadien
fut donc d’adapter de bons vieux
Wright R-3350 de 3700 ch, moins
gourmands dans le domaine de vol
préférentiel de appareil. Canadair
fit aussi des modifications de la cel-
lule pour loger la soute a armement.
La forme du poste de pilotage était
aussi clairement celle d’'un Douglas.
Finalement, 33 “Argus” furent pro-
duits qui resterent en service jusqu’au
début des années 1980.

Mais Canadair n’en avait pas
fini avec le “Britannia” et produisit
encore six avions de transport mili-
taire pour la RCAF avec un fuselage
rallongé et des turbines “Tyne” 11,
le CC-106 “Yukon”. Il fut aussi pro-

posé sur le marché civil, dénommé
CL-44. Certes, il n’en fut fabriqué
que 39 exemplaires au total, un
succes d’estime, mais les appareils,
bien congus, furent tres appréciés de
leurs opérateurs, notamment pour
les missions cargo grace a leur queue
pivotante permettant un chargement
direct dans le fuselage. L'un d’eux fut
méme transformé en “Guppy” (lire
Le Fana de I’Aviation n° 608).

Canadair se lanca également dans
un programme de remotorisation des
Convair 440 en remplacant les Pratt
& Whitney R-2800 d’origine par des
turbines Napier “Eland” pour le
compte de 'armée canadienne.

Ces programmes de modifica-
tions, aux implications variables,
permirent aux différents services
de l'entreprise de développer un
savoir-faire indéniable. Canadair
devint donc sous-traitant d’autres
avionneurs, De Havilland Canada,

Un “Britannia”
a moteurs
a pistons et
un cockpit
Douglas,
I"*Argus” fit
une carriere
des plus
honorables.

La queue
pivotante du
CL-44 en faisait
un cargo tres
pratique.

Mc Donnell Douglas, et méme
Dassault, puisque c’est elle qui
fournit les pylones des réacteurs du
“Mercure”, un projet compliqué qui
se termina en fiasco commercial.
Relevant de General Dynamics,
Canadair fut aussi impliqué dans le
programme F-111 et construisit des
pieces essentielles pour Boeing avec
les B-47 et 747SP, et Lockheed avec
les C-5A et F-18.

Son activité se diversifia avec
des projets de missiles comme le
programme conjoint avec Boeing
CIM-10 “Bomarc”, des drones avec
les CL-227 et CL-289, mais aussi
avec des véhicules terrestres dont des
engins a coussin d’air tres impres-
sionnants et, bien siir, le démonstra-
teur a décollage et atterrissage ver-
ticaux CL-84 dans les années 1960.

Les programmes d‘avions
de combat sous licences

La fortune et la réputation de
Canadair s’établirent cependant
grace a la production sous licence
d’'innombrables avions pour les
armées canadienne et occidentales.

En 1949, le Canada se déclara
intéressé par le F-86E “Sabre” en le
construisant sous licence. Les négo-
ciations furent rapides et la produc-
tion débuta des le mois d’aofit. Le
travail de 'entreprise canadienne
ne fut pas que copier le savoir-faire
de North American, mais surtout
d’adapter I’avion au processus indus-
triel canadien, ce qui passait par la
conception d’un outillage adapté et
qui impliquait aussi toute la chaine
d’approvisionnement. En 1949, les
premiers “Sabre” 1 étaient a 90 %
américains. En 1956, Canadair li-
vrait des “Sabre” constitués de 83 %
de matieres premieres canadiennes !
La production était en moyenne de

20 appareils par mois avec des pics a p
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200 CF-104
50! Non content d’adapter I'appareil, furent portantle totala 656 CT-33.Ilssedis-  mais dont seulement 200 exemplaires
Canadair évalua un “Sabre” équipé construits 2 tinguaient de leurs homologuesamé-  furent construits. Canadair produisit
d’un réacteur canadien “Orenda” 3 Cartierville ricains par leur réacteur “Nene” 10 en plus 600 jeux d’ailes et de fuse-
en 1952. Performantet fiable,leréac-  pour le compte  en place du J33, ce qui compliqua  lages au titre d’'un contrat de sous-
teur fut adopté sur les “Sabre” Set 6 de la RCAF. dans un premier temps la tache de  traitance avec Lockheed.

produits a 1035 exemplaires sur les
1815 sortis de I'usine de Cartierville
et constituant la production la plus
ample de I'histoire du constructeur.

En septembre 1951, alors que
cette production battait son plein,
le gouvernement canadien attribua
a Canadair la production d’un pre-
mier lot de 576 exemplaires du T-33
(concupar Lockheed) pourla RCAF.
Un contrat additionnel de 80 appa-
reils supplémentaire fut signé ensuite

DR/CoLL. J. GUILLEM
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Canadair; ces difficultés initiales
furent vite résorbées.

Les années 1960 furent plus diffi-
ciles pour I'entreprise de Cartierville
qui, au cours de la décennie, passa
de 10000 salari€s a un peu moins de
5000. Pourtant, Canadair restait ala
pointe de 'aéronautique canadienne
puisqu’elle était désormais en charge
d’armer la RCAF avec son nouvel in-
tercepteur, le CF-104, dont le premier
exemplaire fut présenté en mai 1961

En 1965, Canadair obtint aussi
le contrat de production sous li-
cence Northrop des CF-5 destinés
ala RCAF et des NF-5 destinés aux
Pays-Bas, soit 240 appareils équipés
de turboréacteurs J85 produits sous
licence par Orenda.

Canadair produisit plusieurs
avions congus en interne, faisant de
cette entreprise un avionneur a part
enticre et pas seulement un sous-
traitant ou un “améliorateur”.

Le CL-44 modifié en “Guppy”
par Conroy est resté unique.
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Les productions
“maison”

En janvier 1960, un élégant
biplace cote a cote a réaction, le
CL-41, fit son premier vol. Lannée
suivante, la RCAF en commanda
190 exemplaires sous la dénomina-
tion “Tutor”. IlIs étaient équipés de
J85 produits par Orenda. Le premier
exemplaire de série fut livré en 1963.
212 exemplaires furent construits
jusqu’en 1966 puisqu’a lacommande
canadienne, une autre malaisienne
était venue s’ajouter. Utilis€ comme
avion d’entrainement de base jusque
dans les années 2000 au Canada, le

R. Woop/DND-MDN CANADA

CL-41 reste opérationnel comme
monture de la patrouille nationale
canadienne, les Snowbirds, mais une
série d’accidents, dont le plus récent
remonte au mois d’avril dernier,
pourrait accélérer la fin de carriere
de cet appareil.

A la méme époque, le bureau
d’études imaginait pouvoir concur-
rencer De Havilland Canada avecun
avion de brousse sous I'influence du
Québec, ou les feux constituent un
fléau difficile a combattre; le projet
évolua rapidement vers un amphibie
de lutte anti-incendie, susceptible de
remplacer les “Catalina” utilisé dans
cetusage. Ce premier appareil congu

CANADAIR

Canadair
produisit sous
licence les CF-5

canadiens et
NF-5 destinés
au Pays-Bas.

Le CL-84
a décollage
vertical,
prometteur
mais resté
sans suite.

spécifiquement autour des fonctions
écopages-largages fit son premier vol
en 1967 et les premiers exemplaires
opérationnels entrerent en service
en France pour I'été 1970. 125 appa-
reils furent produits jusqu’en 1995,
les derniers sortant de chaine direc-
tement comme CL-215T équipés de
turbines PW123AF en lieu et place
des R-2800 a pistons. La production
bascula ensuite sur le CL-415 plus
performant. Lavion ne disposant pas
de surnom, le nom du constructeur
s’y est donc substitué !

Son plus grand succes arriva en-
suite, mais I'entreprise n’eut guere de
temps pour en profiter
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William Lear ceuvrait a un
futur “Learstar” mais finit par se
désengager du projet qui fut alors
racheté par Canadair et sensi-
blement modifié. 11 fut officialisé
comme “Challenger” 600 en 1976
et possédait des arguments inté-
ressants a 'époque ou les Cessna
“Citation”, Dassault “Falcon” et
autres “Gulfstream” commencaient
atrouver leurs places sur les marchés
de transport VIP, mais aussi du fret
rapide. 14 passagers, 8000 km de dis-
tance franchissable a 970 km/h en
¢taient les parametres initiaux. Le
premier vol se déroula le 8 novembre
1978. Alors que la certification

BOMBARDIER
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A partir du
“Challenger”,
Bombardier
développa
avec succes
la famille des
CRJ (Canadair

Regional Jets).

La réussite du
“Challenger”
bénéficia
surtout
au groupe
Bombardier.

approchait, un prototype s’écrasa,
tuant son équipage, le 3 avril 1980,
a la suite d’un décrochage profond.
Néanmoins, la certification fut offi-
cialisée le 10 aolt suivant. Et la pro-
duction, forte d’'une cinquantaine de
commandes fermes, débuta.

De Canadair
a Bombardier

En 1976, apres la crise pétroliere
qui toucha durement I'industrie aéro-
nautique, General Dynamics décida
de se séparer de Canadair. C’est le
gouvernement canadien qui prit alors
le contrdle de I'entreprise, nationali-

sée de fait jusqu’en 1986 lorsqu’elle fut
rachetée par le groupe Bombardier
quis’imposa progressivement comme
un des géants de 'aéronautique mon-
diale en rachetant aussi Learjet et
De Havilland Canada.

Le groupe développa le “Chal-
lenger” jusqu’a en faire des versions
de ligne, les Canadair Regional Jet
(CRJ 100 a CRJ 1000, vendus a
environ 2000 exemplaires au total),
et des avions d’affaires au succes re-
tentissant qui totalisent de leur coté
plus de 1000 exemplaires en de tres
nombreuses versions et évolutions.

Malheureusement, le tres ambi-
tieux — et trés coliteux — programme




d’avion de ligne C-Series au début
des années 2010 entraina un suren-
dettement du groupe canadien qui
se restructura. Les droits des avions
De Havilland Canada les plus an-
ciens avaient or

BOMBARDIER

au japonais Mitsubishi en 2020,
qui pourrait avoir investi afin de
supprimer la concurrence a son
programme d’avion “Spacelet”.
Les C-Series devinrent les Airbus
A220 lorsque

déja été reven-
dus a Viking
Air, relevant
du groupe
Longview. Les
avions amphi-
bies CL-415, dont la production
cessa en 2015, suivirent le méme
chemin I'année suivante accom-
pagnés en 2018 par le programme
Q400. Les avions CRJ furent cédés

=S Canadair

le programme
fut repris par
le construc-
teur euro-
péen en 2017.
Le groupe ne
garde désormais comme activité
aéronautique que les “Learjet”
et le “Global Express”, tres loin-
taine et prestigieuse évolution du
“Challenger”.

d’origine
De Havilland
Canada, a
rejoint les
bombardiers
d’eau Canadair
dans les
appareils
détenus par
le groupe
Longview.

Reste que le nom de l'entre-
prise, grace aux CL-215 et -415,
est resté dans I'histoire. En repre-
nant les Q400 et en complétant sa
collection d’avions De Havilland
Canada déja en sa possession, le
groupe Longview a baptisé sa fi-
liale en charge d’exploiter I'usine
de Downsview “De Havilland of
Canada” pour relier sa propre his-
toire avec celle, prestigieuse, de ses
racines. Le groupe planche sur un
successeur au CL-415 et, siles com-
mandes lui permettent de voir le jour,
il s’appellera Canadair CL-515: ce
nom célebre n’est donc sans doute
pas pres de disparatitre ! |

Le Global Express représente
I"'aboutissement des avions
d’affaires dérivé du Canadair

“Challenger”.

BOMBARDIER
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Au cceur des combats
avec les pilotes britanniques

De jour

___BATAILLE D ANGLETERRE. 1940/

comme de nuit,

le rempart

britannique

Deuxieme partie.

A partir de septembre 1940, la
campagne de bombardement visait

a frapper de nuit les villes britanniques.
La RAF dut mettre en place la chasse
nocturne et développer encore

plus les radars pour faire face

aux bombardiers.

Par Michel Bénichou, Hangar 47 et Alexis Rocher

a RAF fut toujours confron-
tée a des opérations noc-
turnes de la Luftwaffe sur la
Grande-Bretagne. Ce furent
dans un premier temps des
opérations de reconnaissance ou des
raids de nuisance pour continuer de
maintenir en alerte les Britanniques.
Ponctuellement, des “Hurricane” ou
des “Spitfire” furent lancés contre les
assaillants, mais sans aucun succes.
A partir de début septembre 1940,

des opérations de bombardement
de beaucoup plus grande envergure
furent lancées par la Luftwaffe (voir
le calendrier des opérations dans la
premiere partie). Une poignée de
“Hurricane” des Squadrons 73 et 85
patrouilla chaque nuit pour défendre
Londres. IIs furent rejoints par les
“Defiant” du Squadron 141, qui trou-
vaient la une seconde carriere opé-
rationnelle apres le désastre de leur
engagement de jour.

>

Le sqn Idr James
Wheeler du
Squadron 85 part
pour une mission
de chasse de nuit
au printemps
1941.

14 mars 1941 : départ
d’un “Hurricane” du
Squadron 85 pour une mission
de chasse de nuit.

IWM/GETTY IMAGES






LE REMPART BRITANNIQUE

Hurricane de chasse
de nuit

Dans un premier temps les opé-
rations furent chaotiques comme
se souvient G. A. Brown, pilote de
“Hurricane” : “Le souvenir de mon
expérience de chasse de nuit est une
impression d’impuissance totale et
de frustration, découlant de mon
incapacité totale a repérer quoi que
ce soit de l'ennemi, d part peut-étre
I'impression fuyante de la forme dif-
fuse d’un avion croisant ma route, ou
passant en un éclair au cap inverse.
Dans tous les cas, il n’y avait que
deux options : essayer de deviner
son cap pour rétablir le contact et
se lancer dans une longue poursuite
probablement futile, ou attendre un
autre contact dans une position plus
favorable. La triste vérité est que la
précision du guidage radar dispo-
nible a l'époque, adéquate pour un
guidage de jour, était insuffisante de
nuit ou par faible visibilité...

En général, nous étions utili-
sés avec une liberté de maneeuvre
dans une zone ou sur une ligne de
patrouille, avec quelques informa-
tions occasionnelles sur les mou-
vements hostiles dans les environs.
Je me rappelle par exemple d’une
opération montée lors d'un raid

o
o

Lucio PerinoTTO
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allemand important sur Sheffield.
A cette occasion, les “Defiant” et
“Hurricane” étaient espacés vertica-
lement de 500 pieds [152 m] a partir
de 12000 pieds [3657 m], altitude en
dessous de laquelle la DCA avait
liberté de tir.” Malgré une bonne
visibilité et I'éclairage fourni par les
incendies au sol, les trois escadrons
mobilisés cette nuit-la n’obtinrent
aucun succes et ne parvinrent pas a
protéger Sheffield.

De fait, bien que plus stable et
facile a poser que le “Spitfire”, le
“Hurricane” n’avait ni 'autonomie ni
surtout I'équipement nécessaire pour
faire un bon chasseur de nuit. Les
premiers radars aéroportés étaient
assez lourds et surtout exigeaient un
opérateur spécialisé pour interpréter
leurs écrans;ils furent donc installés
a bord de bimoteurs, en 'occurrence
des “Blenheim” disponibles avant la
bataille d’Angleterre.

La défense
de Londres

Finseptembre 1940, le Flight 422
(Night Fighter) fut chargé de
la défense de Londres avec des
“Hurricane”. Il devint au mois de
décembre le Squadron 96. L'unité
fut ensuite dotée de “Defiant” spé-

Un “Defiant”
ouvre le feu
contre un
bombardier
allemand au
cceur de la nuit.

cialement modifi€s pour la chasse
de nuit. Dennis David, pilote de
“Hurricane” au Squadron 87, décrit
les premieres opérations de son
unité dans le ciel nocturne : “Pour
répondre d la demande de la popula-
tion suite d 'augmentation des raids
nocturnes, Churchill demanda a
l'air marshal Dowding d’affecter a
la chasse de nuit une partie de nos
effectifs les plus expérimentés. J étais
un des pilotes choisis pour traquer
I'ennemi de nuit au-dessus de Bristol
et Cardiff. Ce fut une totale perte de
temps, car il était impossible de re-
pérer les bombardiers visuellement.
Le controle ausol s’en sortait mieux,
mais la tdche serait impossible
jusqu’a larrivée des “Beaufighter”
équipés deradars. Plus d’une fois jai
traversé le sillage d’un avion, sans
méme l'apercevoir; une sensation
désagréable.

Le vol de nuit était dangereux,
c’est le moins qu’on puisse dire, et
nombre de nos pilotes expérimen-
tés y laisserent la vie. En raison du
couvre-feu, aucune lumiere n'était
visible, aussi étions-nous privés de
toute référence d’horizon ainsi que
du moindre balisage pour décol-
ler. Nous devions nous fier d nos
seuls instruments, qui a l’époque
n’avaient rien d voir avec les équipe-
ments modernes sophistiqués. Une
fois en Lair, il nous fallait trouver
nos lignes de patrouille nocturne.
Cela se faisait avec l'aide de trois
petites lampes discrétes placées a
un endroit prévu, généralement en
haut d’une colline. Une fois trouvé
ce repeére, il fallait prendre un cer-
tain cap pour une durée donnée
jusqu’a un autre groupe de lampes.
Un cap prédéfini nous amenait alors
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“Hurricane” Mk | (P2798) du sqn Idr lan “Widge"” R. Gleed, du Squadron 87 basé a Colerne
en décembre 1940, alors que l'unité venait de se convertir aux missions de chasse de nuit.

<< Mon altitude
chuftait rapidement,
aussi ai-je décide a
contrecaeur de sauterss

anotre ligne de patrouille. Au bout
de 30 minutes il nous fallait trouver
le chemin du retour. C’était incroya-
blement dangereux, l'une des mis-
sions les plus frustrantes que jaie
jamais remplies.”

Premiere victoire
nocturne officielle

L’une des premieres victoires of-
ficielles de nuit se déroula dansla nuit
du 16 janvier 1941. Le pilote polonais
Jan Falkowski du Squadron 32, sur
“Hurricane”, raconta cette inter-
ception : “Je dois d’abord insister
sur le fait que le combat de nuit était
incroyablement difficile en raison
de 'absence de lunettes spéciales
qui auraient facilité la détection de
l’ennemi, et parce que le nombre
de projecteurs était extrémement
élevé, alors que leur efficacité était
négligeable, car pour des raisons qui
m’échappent, ils n’accrochaient que
rarement les bombardiers.

Je patrouillais depuis un moment
cette nuit-ld et ne trouvais rien.
Finalement, les projecteurs ont ac-
croché 'une des machines ennemies
sur le chemin du retour. J'observais
cela de loin et j'ai mis plein gaz pour
rejoindre le bombardier. Alors que
je m'approchais les projecteurs ['ont
perdu, mais je n’avais plus besoin de

Un pilote
s'appréte a
partir en mission
de chasse de
nuit sur l'un

des premiers
“Hurricane” a
hélice bipale.

La chasse de
nuit fut assez
longtemps une
discipline difficile
pour les pilotes
britanniques.
Elle apporta

fort peu de
succes au début
de la bataille
d’Angleterre.

leur assistance car je voyais claire-
ment sa silhouette devant moi. Je me
suis tellement approché que je n'étais
qu'a une douzaine de métres quand
jai ouvert le feu. Le résultat a été
immédiat et, en quelques secondes,
l'avion s’est écrasé en fumant dans
la Manche. Je pense qu’il s’agissait
d’un Heinkel 111 bien qu’'une identi-
fication précise soit difficile. Lors du

HULTON ARCHIVES/GETTY IMAGES

vol retour mon moteur a commencé
a avoir des ratés et, malgré toutes
sortes de manceuvres, s’est arrété. 11
n’y avait aucun aérodrome d proxi-
mité; mon altitude chutait rapide-
ment, aussi ai-je décidé da contre-
ceeur de sauter. Mon parachute s’est
accroché dans le cockpit, et quand
jai finalement réussi a me libérer,
la dérive a fracassé ma jambe juste »
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au-dessus de la cheville. Aprés mon
atterrissage, j ai été emmené da l’hopi-
tal out je suis toujours avec ma jambe
platrée. J'espere pouvoir reprendre
le combat dans quelques semaines,
pour la gloire de la Pologne.”

Cette nuit-la, un He 111 de la
KG 53 s’écrasa a Staden, en Belgique,
suite aux dégats provoqués par un
chasseur britannique. Ce fut tres pro-
bablement la proie de Jan Falkowski.

“Spitfire” de chasse
de nuit ?

Dans un premier temps, des
“Spitfire” avaient été utilisés pour
des missions de chasse de nuit. James
Holland raconta dans The Battle of
Britain : “Un certain nombre d’esca-
drons s’étaient entrainés au com-
bat de nuit. Les Squadrons 87 (sur
“Hurricane”) et 609 (sur “Spitfire”),
par exemple, avaient envoyé leurs
pilotes suivre une formation au vol
de nuit. Idem pour le Flight A du
Squadron 92 basé a Bibury pour
protéger Bristol, Swansea et Cardiff
des raids de nuit. Le vol de nuit était
difficile avec un “Spitfire”, et pas seu-
lement a cause des flammes d’échap-
pement éblouissantes. Bibury n'était
pas non plus un terrain idéal : une
courte bande herbeuse avec pour seul
balisage des lampes a paraffine et un
projecteur Chance. Les accidents et
incidents furent nombreux. Norman
Hargreaves se perdit et dut se parachu-
ter, Ronnie Fokes se posa trop long et
finit dans un mur de briques, Geoff
Wellum percuta le projecteur Chance
avec son aile, et Tich Havercoft ter-
mina sur le dos au milieu du seuil
de piste. Plus tard, il fut touché par
la rafale d’un mitrailleur arriére de
Ju 88. Ils n’abattirent aucun avion
ennemi lors de missions de nuit. Sur
les 107 pilotes tués entre le 10 juillet et
le 11 aoiit, 18 le furent lors d accidents,
et la plupart de nuit.”

L’expérience de missions de
chasse de nuit avec “Spitfire” ne fut
pas poursuivie. Les unités dédiées
a cette mission furent dotées de
“Hurricane”, de “Defiant” et de
bombardiers.

Le “Blenheim” était 'un des
bombardiers de premicre ligne des
Britanniques. Avec les unités du
Bomber Command, il participait
a loffensive contre ’Allemagne
(article du mois prochain). De fa-
con assez inattendue, il devint un
chasseur. Ce fut ainsi que le 18 aott
1940, a 1h32, le plt off. Richard
Rhodes et son mitrailleur le
sgt William Gregory patrouillerent
sur la “Mersey Blue Line”, une zone
sur le fleuve Mersey, a bord d’un
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Peter Kells |
grimpe dans son |
“Blenheim” IF de |

chasse de nuit
du Squadron 29,
en octobre 1940.
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“Blenheim” qui n’était pas équipé
de radar (les chasseurs de nuit se
positionnaient en attente au-dessus
d’une ligne de balises lumineuses
avant d’étre dirigés par une station
radar sol vers une cible potentielle).
Guidé vers un “bandit”, le pilote
repéra ce qui semblait étre une
lumiere a l'arriere du fuselage d’'un
avion. Se dirigeant vers lui il identifia
un Heinkel mais il ne lui fallut pas
moins de 2 heures pour s’approcher
aportée de tir. Mis en service en ver-
sion de chasse de nuit dans 'attente
des “Beaufighter” et “Mosquito” qui
devaient lui succéder, le “Blenheim”
ne disposait pas d’'une marge de
vitesse suffisante pour rattraper

efficacement les bombardiers alle-
mands;il était méme nettement plus
lent que le Ju 88. Rhodes finit par
tirer 2 400 m une longue rafale de
ses cinq mitrailleuses qui épuisa ses
munitions. Faire feu a cette distance
peut paraitre trés optimiste, mais en
I'occurrence cela suffit a ralentir le
Heinkel qui se mit en virage en des-
cente. Saisissant I'occasion, Rhodes
amena le “Blenheim” par le travers
droit du bombardier pour dégager le
champ a la tourelle de son mitrail-
leur qui s’empressa de vider un char-
geur sur I'avion ennemi. Le Heinkel
poursuivit sa descente et Gregory le
vit finalement amerrir en douceur a
I'ouest de Cromer Knoll.

La BOAC défie le blocus

Le 1¢ avril 1940, la BOAC (British Overseas Airways Corporation), remplacga
les Imperial Airways et British Airways. Au début du conflit sa flotte comprenait
12 avions “terrestres” et 20 hydravions du type Short S.30 “Empire”.

Ses moyens (transport et entretien) furent en priorité mis a disposition de la RAF.
La création de I’Atlantic Ferry Organisation et la mise en ceuvre de I'Air Transport
Auxiliary lui donnerent un réle pleinement opérationnel. Le 3 aoiit 1940, le S.30
“Empire” baptisé Clare (G-AFCZ), équipé de réservoirs longue distance, rejoignit
New York en quatre escales, inaugurant les liaisons nord atlantiques.

La BOAC poursuivit ses activités pendant tout I'été et I'automne 1940.

La crainte de pertes opérationnelles trouva une réponse avec la commande

de machines américaines dont trois Boeing 314A qui furent mis en service
camouflés des couleurs classiques de la RAF.

Vers I'Est, la desserte de I'Empire vers I’Australie imposa rapidement

un changement de route pour éviter la Méditerranée. La nouvelle route
surnommeée horseshoe (fer a cheval) passait par Lisbonne, Lagos au Nigeria,

le Congo belge, Kisumu sur le lac Victoria et Durban.

Certains hydravions furent mis a disposition du Coastal Command

des le début des hostilités, comme les deux machines coulées

lors de la campagne de Norvege, suivies par le Clare déja cité

et le Short S.30 “Empire” Clyde (G-AFCZ).
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Alafin du Blitz en mai 1941, il fut
estimé que les escadrons de chasse
de nuit sur “Hurricane”, “Defiant”,
“Blenheim” et “Beaufighter” (en-
gagés a partir de septembre 1940)
avaient remporté entre 60 et 80 vic-
toires sur les quelque 307 bombar-
diers allemands perdus.

Les radars,
un aspect capital

A ce stade, il convient d’aborder
plus précisément un aspect capital de
la bataille d’Angleterre : les radars
et leurs utilisations. Lors des com-
bats de jour ils avaient été décisifs, et
contribuerent a améliorer la chasse

“Blenheim” IF
de chasse
de nuit du

Squadron 25

a Martlesham

Heath le

25 juillet 1940.
L'avion est

équipé d'un

radar Al Mk llI

qui permettait
de traquer
de nuit les

bombardiers
allemands.

de nuit. La Luftwaffe se heurta a un
systeme bien organisé par trois pro-
tagonistes dont I'histoire oublie gé-
néralement le premier; elle se heurta
aussi a une coalition secrete de sa-
vants que I’histoire de la Deuxieme
Guerre mondiale, trop polluée par
les Iégendes modernes de la propa-
gande, ne retient pas. Le premier
personnage est Sir Henry Thomas
Tizard. Ingénieur chimiste, il intégra
en 1920 le Department of Scientific
and Industrial Research, orga-
nisme €tatique chargé de renforcer
les défenses britanniques en stimu-
lant I'indépendance industrielle du
pays, puis fut nommé jusqu’en 1942
recteur de I'Imperial College, la

plus haute institution universitaire
britannique. Il était un conseiller
technique du gouvernement tres res-
pecté. En1933,a48 ans, il fut nommé
a la présidence de I’Aeronautical
Research Committee (ARC), un
service de recherche national, né en
1909 comme Advisory Committee
for Aeronautics dont le Naca fut la
copie américaine en 1915.

Au sein de 'ARC, Tizard prit
également la tutelle d’un service
chargé d’étudier la défense aérienne.
Le principe de la détection au moyen
d’ondes électromagnétiques était
connu depuis longtemps; il fut ex-
périmenté en Allemagne en 1904.
Son développement commencgap
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véritablement a la fin des années
1920 dans de nombreux pays. En
1934, au Royaume-Uni, Robert
Alexander Watson-Watt fut orienté
vers ce domaine quand le directeur
scientifique de ’Air Ministry, Harry
Egerton Wimperis, lut demanda son
avis sur le “rayon de la mort” élec-
trique suggéré par Nikola Tesla.
Ce fantasme vite écarté, Watson-
Watt rapporta que la voilure d’'un
bombardier pouvait constituer une
antenne susceptible d’émettre sous
I'excitation d’une onde deux fois plus
longue, et que la réception de ce si-
gnal par un ©or
goniometre
serait un
moyen plus
sir d’assurer
une défense
en détectant
des intrus a
grande dis-
tance. Fin
janvier 1935,
Tizard appuya
cette proposi-
tion aupres
du Premier
ministre
Winston Churchill, etincitala RAF
a former ses personnels au guidage
des intercepteurs par radio. Deux
semaines plus tard, Watson-Watt
avait synthétisé tout ce qui était
alors immédiatement réalisable; le
26 février, il mit a profit un nouvel
émetteur de la BBC a Daventry pour

détecter un avion a 15 km devant le
commandant en chef de la Royal Air
Force, Dowding. Ce dernier exigea
une mise en place aussi rapide que
possible du systeme sans attendre
les perfectionnements promis par
les scientifiques a moyen terme. En
aofit, I’équipement fut officielle-
ment baptisé RDF (Radio Direction
Finding). Avant la fin de I'année, la
portée dudémonstrateur de Watson-
Watt était augmentée a 60 km. Les
cinq premieres des 21 stations de
RDF qui constitueraient la Chain
Home (CH), chaine de protection

DR

unique au monde, furent achevées
en 1937. Les premiers exercices d'in-
terception par RDF furent conduits
en 1938. Tizard, Watt, Dowding ba-
tirent ainsi le rempart €électronique
du Royaume-Uni.

Les 21 stations bistatiques (émet-
teur et récepteur séparés) de Chain

¢¢ 1rois minutes
(...) pour décrypter
et transmettre les
informations a Ia RAF s

Sir Henry Thomas
Tizard (a gauche),
qui organisa la
défense aérienne
britannique

dans les années
1930 avec l'aide
Watson-Watt
(ci-contre),

grand spécialiste
des radars.

' A partir de
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1937, la Grande-
Bretagne
s'entoura de
stations radar
qui constituérent
la Chain Home.
Cette derniere
fut déterminante
lors de la bataille
d’Angleterre.

Ici la station

de I'ile de Wight.

Home couvraient en 1940 les abords
des cotes britanniques sud et est, des
Cornouailles a ’Ecosse. Chaque
émetteur comprenait quatre tours
métalliques hautes de 110 m, espa-
cées de 55 m, portant chacune plu-
sieurs antennes dipdles a 15, 60 et
100 m du sol. A plusieurs centaines
de metres de 1a, le récepteur était
une gigantesque antenne Adcock,
quatre mats en bois hauts de 73 m,
portant deux puis trois antennes re-
liées a un goniometre. La réception
des signaux sur des oscilloscopes
gradués mobilisait en méme temps
six opératrices (outre les techni-
ciens); la distance a laquelle se
trouvait I’hostile en fonction de son
altitude était ensuite calculée sur pa-
pier, processus qui serait automatisé
par un calculateur un peu plus tard.
Trois minutes étaient nécessaires a
une équipe entrainée pour décryp-
ter et transmettre les informations a
la RAF. Malgré sa rusticité, Chain
Home fut tres efficace car Dowding
I'intégra a un réseau téléphonique
reliant ses stations a des centres opé-
rationnels de la RAF oule comman-




dement pouvait visualiser la situa-
tion générale sur de grandes cartes.
Chaque centre, attaché a un secteur
d’opération aérienne (Group) diri-
geait ainsi plusieurs escadrons d’in-
terception, une organisation unique
qui devint le modele du contrdle aé-
rien sous le nom de Ground Control
Interception (GCI, contrdle d’inter-
ception depuis le sol).

La désignation Radio Direction
Finding laissait penser a un radio-
compas. En outre, ce matériel était
si primitif que les Allemands, qui
possédaient un équipement plus
perfectionné, confondirent ses émis-
sions avec le bruit de fond des lignes
a haute tension.

Les Allemands possédaient en
effet une certaine avance en ayant
développé plus tot que les autres les
hautes fréquentes (ondes moyennes,
courtes puis ultracourtes), la télévi-
sion, le tube cathodique, et le Funk-
Messgerdte (FuMG équipement de
radio-mesure) a impulsion. Mais
Hitler concevant sa guerre comme
une trés puissante offensive de
conquéte, écartant I'idée d’une dé-
fense, mit un frein au développement
d’un barrage électronique allemand.
Hermann Goring, commandant en
chef de la Luftwaffe et ministre de
I'Air (entre autres), accorda donc le
minimum de moyens au chef des
transmissions de la Luftwaffe, res-
ponsable du déploiement des détec-
teurs, le général Wolfgang Martini,
qu’il détestait. Les Allemands uti-
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liserent par conséquent un ersatz
de magnétron moins performant.
En 1937, les Américains commen-
cerent a parler de Radio Detection
and Range (détection et mesure de
distance par radio), en abrégé Radar.

Les radars
des chasseurs de nuit

Au Royaume-Uni, deés 1936,
la Royal Air Force voulut placer
un radar dans un chasseur de nuit.
Malheureusement, les longueurs
d’onde d’environ 7 m imposaient des
antennes de 3,5 m de long. Le phy-
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sicien Edward George Bowen, qui
avait attiré l'attention des autorités
sur le sujet, commenga, a 'automne
de 1936, par équiper un bombar-
dier bimoteur biplan Handley Page
“Heyford” avec un seul et volumi-
neux récepteur de facon a détecter a
une vingtaine de kilometres un avion
“illuminé” par un radar terrestre.
Ce dispositif bistatique s’avéra inef-
ficace. En 1937, grace a de nouveaux
oscillateurs, il fut possible d’émettre
sur 1,5 m avec une puissance de
100 W et des antennes placées sur
le nez de 'avion, aux extrémités de

Le personnel
féminin des
WAAF (Women's
Auxiliary Air
Force - Force
féminine
auxiliaire de
I'aviation)
apporta une
contribution
importante
dans les salles
de contréle de
la Chain Home,
comme ici dans

. celle de la station
. de I'ile de Wight.

sa voilure et sur et sous une aile. Ce p

|

“Blenheim” IF de
chasse de nuit
du Operational
Training Unit 54.
Si le “Blenheim”
avait de pietres

- performances

et peinait pour
rattraper les
bombardiers
allemands, son
radar Al Mk llI

lui permettait

de trouver plus
facilement sa
cible dans la nuit.
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fut le RDF 2 (Chain Home étant
le RDF 1) dont les essais commen-
cerent a bord d’'un bimoteur d’en-
trainement Avro “Anson” le 1¢T ao(it
1937. La portée maximale était de
3,2 a4,8km, mais le systeme présen-
tait deux défauts : un rayonnement
sphérique inutilisable en dessous de
4900 m d’altitude ou il renvoyait trop
d’échos du sol, et une portée mini-
male de 300 m inadmissible de nuit
quand le reglement imposait avant
le tir une identification visuelle de
la cible. De plus, le RDF 2, devenu
Airborne Interception (A1) Mk 1
était inutilisable par une personne
seule occupée a piloter sans visibi-
lité ; la visualisation du ciel sur deux
petits oscilloscopes mobilisait a plein
temps l'attention d’un opérateur. Sa
portée étant plus grande au-dessus de
la mer, 'AI Mk I fut dérivé en ASV
(Airborne Surface Vessel), radar
aéroporté de surveillance maritime,
mis en service en 1939, capable de
détecter un destroyer a 15 km et des
falaises cotieres a 60 km. Une version
a longue portée, LRASYV, explorant
sur les cotés de I’avion, mis en service
peu apres, détectait un sous-marin en
surface a une vingtaine de kilometres
avec dix dipOles pour I'émission sur le
dos du fuselage (6 m de long en tout)
et,surles flancs du fuselage, 4 m d’an-
tennes rideaux dites “Sterba” dunom
de leur inventeur.

L'imparfait Al Mk | a
bord de six “Blenheim”

Le seul moyen d’améliorer la
puissance des détecteurs et réduire
leurs dimensions (les antennes du
radar antiaérien allemand “Freya”
mesuraient plusieurs centaines de
metres carrés) était de réduire les
longueurs d’onde, c’est-a-dire d’aug-
menter les fréquences. 11 fallait donc
un oscillateur ou générateur de mi-
cro-ondes (ultra-hautes fréquences)
appelé magnétron. C’est schémati-
quement un tube formant une cavité
résonnante autour d’une cathode, ou
un barillet de tubes. I1 fut inventé vers
1921 par Albert W. Hull, ingénieur
chez General Electric, puis perfec-
tionné par — chacun de leur coté —,
les Francais Maurice Ponte et Henri
Gutton, les Japonais Hidetsugu
Yagi et Kinjiro Okabé, I’Allemand
Erich Habann, et, étudiant en
duo, le Tcheque Augustin Zacek
et ’Allemand Hans Hollmann. Le
magnétron le plus puissant était en
1940 celui de la société francaise
SFR (rien a voir avec la SFR d’au-
jourd’hui). Quelques heures avant
I'offensive allemande victorieuse
du 10 mai 1940 en France, Maurice
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Ponte et Paul Labat, bient6t grand
résistant, livrerent aux Britanniques
deux puissants magnétrons SFR
M-16 permettant d’obtenir des
puissances d’émission en créte de
4 kW sur 16 cm quand le magnétron
a six cavités de la General Electric
Company britannique (GEC),
plafonnait a 400 W en continu sur
9,9 cm. En quelques semaines,
mariant ces deux oscillateurs, Eric
Stanley Megaw réalisa chez GECle
prototype du magnétron E-1189 qui
délivrarapidement 10 puis 15 kW sur
10 cm (3 GHz). “On peut dire que des
lors, le principal probleme du radar
centimétrique, celui de I'émission de
puissance, était virtuellement résolu.
Lesradars entraient dans le domaine
des hyperfréquences (1).” IE-1189
fut livré aux Américains qui l’ac-
cueillirent comme le Saint-Graal!
Sans attendre ce magnétron
qui donna aux Alliés un avantage
décisif en permettant d’enfermer les
antennes sous des carénages aérody-
namiques, Dowding ordonna d’ins-
taller 'imparfait Al Mk I (Mk III
apres modification) a bord de six
bimoteurs Bristol “Blenheim” gréés
en chasseurs de nuit, lesquels, opéra-
tionnels en septembre 1939, consti-
tucrent la Fighter Interception Unit
pour former pilotes et opérateurs.
Dans la nuit du 22 au 23 juillet 1940,
un équipage de cette unité expé-
® & & & % 9 9 % @ @ W% B B B B @
(1) “Historique du radar”, rédigé
par I'ingénieur général de 'armement
Jacques Darricau et I'ingénieur
électronicien Yves Blanchard, publié
en 2003 par la revue Pégase des Amis

du musée de I’Air et de I’'Espace
du Bourget.

rimentale, les fg off. G. Ashfield,
pilote, plt off. G. E. Morris, mitrail-
leur, et sgt R. H. Leyland, opérateur
du radar, fut guidé a 2,5 km d’un
Dornier 17 Z de la 2¢ escadrille de
la Kampfgeschwader 3 qu’il “accro-
cha” avec son propre équipement a
3000 m et qui I'abattit; 'équipage
ennemi fut capturé.

La Luftwaffe disposa de son pre-
mier radar embarqué en 1942.

A la recherche
des pilotes

Pour finir sur les différents aspects
de la bataille d’Angleterre, apres les
combats et les radars, abordons un
aspect qui commenca a prendre de
I'ampleur a cette époque : le sauve-
tage des pilotes tombés ala mer. Cette
mission €tait en principe du ressort
du Marine Craft Units (MCU), une
branche de la RAF équipée de ve-
dettes rapides. Mais des problemes
d’organisation firent que peu de pi-
lotes et d’équipages furent récupérés
lors du début de la bataille d’Angle-
terre. 215 hommes furent ainsi perdus.
Ce fut alors qu'arriva discretement le
Westland “Lysander” dans le role
de sauveteur. Disponible en grand
nombre, le “Lysander” se trouva
privé du role qu’il avait joué au sein
des Army Cooperation Units pendant
la bataille de France, et limité a des
patrouilles de surveillance cotiere.
La crainte de l'invasion fit naitre
les idées les plus étranges, comme
celle de fournir a certaines unités de
“Lysander” des bombes au phosphore
destinées a enflammer des nappes de
carburant répandues en mer, ou des

Un sauveteur passe a I'attaque

L'un des plus méconnus participants aux combats de I'été 1940 est

le Blackburn “Roc”, pendant a moteur en étoile du “Defiant”, mis en
service dans la Fleet Air Arm. Transférés a la RAF, certains exemplaires se
trouvérent en premiére ligne au sein de I’Anti Aircraft Cooperation Unit 2
basée a Gosport. Lun d’entre eux, envoyé en mission de recherche de
pilotes de “Hurricane” abattus en mer le 24 septembre, apercut un gros
biplan identifié comme allemand par son camouflage et ses marques.
Alors que le “Roc” s’approchait, les mitrailleurs du Heinkel ouvrirent

le feu et le toucherent. Le mitrailleur du “Roc” répondit alors avec ses
quatre mitrailleuses, mais leur champ vers le bas était insuffisant; son
pilote fut contraint de descendre au ras des flots, sous le Heinkel qui mit
le cap a vitesse maximale vers la France et la sécurité. Plusieurs fois

le “Roc”, plus rapide, dépassa le Heinkel pendant que son mitrailleur
tirait de bréves rafales avec ses Browning. Le grand biplan fut touché,
mais le “Roc” également. En approchant des cotes francaises le pilote fut
forcé de rompre le combat pour rentrer a Gosport, a court de carburant.
lls eurent de la chance : le moteur s’arréta juste apres I'atterrissage !

Dix impacts furent retrouvés dans le “Roc”, dont deux incendiaires,
heureusement non explosés, dans le réservoir.




bombes a gaz pour répondre a I'éven-
tuelle utilisation d’armes chimiques
par les Allemands.

Fin juillet 1940, une douzaine
de “Lysander” fut affectée aux re-
cherches en mer. Fin aofit, ces ma-
chines furent placées sous le controle
du Fighter Command et chargées des
recherches de naufragés jusqu’a 20
miles (32,2 km) des cdtes britan-

niques. Le 6 février 1941 fut créée
la Directorate of Air Sea Rescue
(Direction du sauvetage aérien en
mer) avec comme devise : “La mer
ne les aura pas.” Elle fut chargée de
mettre en place des unités spéciali-
sées dans le sauvetage des équipages
en mer. Début 1941, des conteneurs
de matériel de survie spécifiques
adaptés aux lance-bombes du

“Lysander” furent disponibles pour
remplir les missions de sauvetage.
Celles-ci furent confiées a la fin de
I'année 1941 au Squadrons 275, 276,
277 et 278 dotés de “Lysander” et
d’hydravion Supermarine “Walrus”,
et au Squadron 279 équipé lui de
Lockheed “Hudson”. Des “Defiant”
furent ensuite utilisés dans ce role. B

A suivre
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Le Blackburn “Roc”
et sa tourelle semblable
a celle du “Defiant”.

o |

A partir de
juillet 1940,
des Westland
“Lysander”
furent affectés
a la recherche
des pilotes
tombés en
mer. Ici le
“Lysander”
codé V9547 du
Squadron 277.
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Par Hangar 47 MA QUE TTES

MOI , i
MON POPOTIN
S’AGITE K Ri0/

Un “Sagittario” sous le soleil du Brésil... A I'invitation de Jean Barbaud, toute I'équipe du Fana s’envole demain pour Rio de Janeiro!

Reggiane 2005 “Sagittario”
Spécial Hobby, 1/48

La marque tchéque s’intéresse

a I'un des plus beaux avions

produits par I'ltalie a la fin de
la Deuxiéme Guerre mondiale. Elle le
fait avec soin, comme en témoignent
la fine gravure des surfaces et la
qualité du moulage des petites
pieces. Le poste de pilotage est détaillé (18 pieces) avec une décalcomanie
pour compléter le joli tableau de bord. Le train d’atterrissage et ses trois
logements sont fort bien reproduits. L’utilisation habile de couleurs sur la
notice en facilite I'assemblage. Les échappements et le radiateur ventral
sont réalistes. La verriere est moulée d’une piéce. Les décalcomanies
offrent quatre options sur la base classique du vert foncé uni sur les
surfaces supérieures. Trois machines portent les marques de nationalité
italiennes (deux types), la derniére les croix allemandes.

Notre appréciation : belle maquette pour un sujet original d’une
grande élégance, trés tentant!

“Mirage” F1, Duo Pack & Book
Special Hobby, 1/72

Cette édition regroupe

deux maquettes de F1, un

monoplace et un biplace,
et un livret photos présentant tous
les détails de la machine et une
partie des camouflages qu’elle a
pu porter. La maquette de base est
déja connue, bien détaillée avec des bords de fuite minces, une gravure
assez marquée et de nombreuses pieces en option. Des roues en résine
complétent 'ensemble. Coté décalcomanies, les monoplaces proposés
sont francais, équatorien ou jordanien; les biplaces sont francais,
iranien ou qgatari. Les camouflages sont variés et originaux.

Notre appréciation : édition spéciale duo sans ajout autre
que le beau livret photo; pour les amateurs de “Mirage” F1.

T-33 Japanese
and South American T-Birds
Special Hobby, 1/32

Cette édition concerne
des machines utili-
sées au Japon, au
Guatemala et au Pérou.
La maquette est déja connue,
composée de plastique injecté
parfois étrangement grave,
de résine finement moulée (sieges et roues) et de métal photodé-
coupé prépeint (tableaux de bord). Rappelons le poste de pilotage bien
détaillé, les logements de train, entrées d’air et la tuyere
raisonnablement figurés. La verriére est moulée en deux pieces.
La grande feuille de décalcomanies concerne cing avions alu naturel
avec des éléments orange anti-collision. L’avion de la patrouille
acrobatique du Guatemala affiche la dentition bien développée
d’un animal indéterminé, bien illustrée sur la boite.

Notre appréciation : |a maquette est bien détaillée mais
demande du travail sur les surfaces et quelques améliorations
pour un résultat réaliste; le charme des séries limitées. ..

La machine le vaut bien.

L’agenda du maquettiste

Ces annonces gratuites sont réservées aux manifestations propres au
maquettisme. Vous pouvez adresser votre texte (pas plus long) par courriel
a fanaaviation@editions-lariviere.fr en mentionnant “agenda maquettes”
dans I'objet. Prenez garde de n’oublier ni la date ni le lieu.

Soumoulou (64), 26 et 27 septembre 2020, Exposition de maquettes-
miniatures-diorama, dans le hall d’0Ossau, avec hélicopteres, blindés,
camions, voitures, bateaux, avions, trains, figurines.

Renseignements : Téléphone : 06 17315460 (Eric Peutot)

ou par courriel : modelistecvo@orange.fr
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» La grande histoire
du ravitaillement en vol
René J. Francillon
DOCAVIA N°62
51—

POCAVIA

e B-52

60 ans d’opérations
Frédeéric Lert
DOCAVIA N°55

b€

d'aviation frangaise
Bug - A Ngsn

* Un siécle d’aviation

francaise
Michel Bénichou

DOCAVIA N°60
20 € + port
41—

La légende
“ Corsair

e mas

* La légende

des Corsair
René Bail
DOCAVIA N°54
51+€

Docavia, une collection d’o

Du Comet a I'A380

Histoire des avioms de ligne @ reoction

e

¢ Du Comet
La véritable histoire a PA-380
Pierre Sparaco R. Jacquet-Francillon
DOCAVIA N°58 DOCAVIA N°53
Bial'allle .fm::" B';;ﬁecmm’
dans le ciel d’Allemagne dans le ciel d’Allemagne
Une escare de chasse tans b débdcie Une escadve o chasse dans L debdcle

_——
& ome

e Bataille dans le
ciel d’Allemagne t.2
Lorant et Goyat

« Bataille dans le

ciel d’Allemagne t.1
Lorant et Goyat

DOCAVIA N°56 DOCAVIA N°57
50 € + port 50 € + port
HE€ +€

Commandez des maintenant sur boutiquelariviere.fr




uvrages a offrir pour un cadeau ideal

Prix Prix
public TTC Promotionnel
4130 LEON DELAGRANGE, le daddy volant - Herbert Léonard (PTTRUPITUTII 20,00 €
4131 CHARLES LINDBERGH, I'oiseau volage - Michel Bemchou iR 20,00 €
4133 ALBERTO SANTOS-DUMONT, la demoiselle et la mort - Mlchel Benlchou ......................... 46.00€ 20,00 €
RIS AVIONS DENEVE TONE 2 - Xavior Mol vt 20,00 €
Prix Prix
public TTC Promotionnel
DOCAVIA 040 CHTOURMOVIK - Herbert Léonard et Gérard Gorokhoff .. 53:97€ 25,00 €
DOCAVIA 045 LA GUERRE DES MALOUINES - Herbert Léonard et Gérard Gorokhof . 54.99€ 25,00 €
DOCAVIA 046 AERONAUTIQUE ET ESPACE - Pierre Sparaco ... 40.00€ 20,00 €
DOCAVIA 048 POLIKARPOV - Herbert Léonard ... 81.00€ 25,00 €
DOCAVIA 049 HISTOIRE DE LA GUERRE AERIENNE - Patrlck Facon TOITOTORIING . . 25,00 €
DOCAVIA 050 HISTARMEE DE L’AIR - Patrick Facon ... ... B6160€ 25,00 €
DOCAVIA 051 DIEN BIEN PHU - Charles Maisonneuve ... 6H00€ 25,00 €
T TR L X OTREIRTIE = TUROI IR it T S 25,00 €
DOCAVIA 058 CONCORDE - Pierre Sparaco ... 51.00-€ 25,00 €
DOCAVIA 060 UN I* SIECLE D’AVIATION - Michel Bénichou et Jacques Guillem ... 41.00€ 20,00 €
DOCAVIA 063 LENVOL DU XXE™E SIECLE - Louis Blériot ... ... 56;00-€ 25,00 €

Des guldes exhaustlfs sur chaque constructeur

- "
' ] " )
bt 1 aDOCAY

o5 avions
—y i"" l

Ser

Prix Prix
public TTC Promotionnel

MINIDOCAVIA 015 LES AVIONS ET HYDRAVIONS JUNKERS - Pierre Gaillard... . 10,00-€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 016 LES AVIONS DE RECONNAISSANCE - Alain Pelletier ... 10,00-€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 017 LES HYDRAVIONS DE COURSE - Alain Pelletier ... 10,00-€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 019 MIRAGE IIl/5/50 - Hervé Beaumont ... .. ... 1850€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 020 MIRAGE IV/F1/2000 - Hervé Beaumont ... 18,50-€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 021 NORTHROP/AVIONS ENGIN - Alain Pelletier ... . | 20.50-€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 022 MESSER SCHMITT - Pierre Gaillard ... 22500€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 023 AVIONS HYDRA. DORNIER - Pierre Gaillard................... ... . 22606€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 024 AVIONS DE LIGNE US - Alain Pelletier ... ... 22506€ 5,00 €
MINIDOCAVIA 025 LES MARTIN - Alain Pelletier ... 20:50€ 5,00 €



1°° Ecole de pilotage sur avions de légende

—— Aérodrome de Cerny - La Ferté Alais —

Rejoignez Aero Vintage Academ,

BAPTEME FORMATION
SUR DES AVIONS DE LEGENDE

TRAVEL AIR 4000 STEARMAN PT-17 NORTH AMERICAN T-6 NORTH AMERICAN T-28

ro-viniage-acaaemy.im

contact@aero-vintage-academy.fr  +33 1 64 57 52 89



