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NOTAM
[NOTICE TO AIRMEN]

Texte, mensonge et vidéo

Avec le cable ou le satellite, beaucoup d'entre nous ont
désormais acces a des programmes de télévision venus
du monde entier. Parmi les centaines de chaines ainsi
mises a notre disposition, il en est quelques-unes a
proposer des documentaires sur l'aviation et son histoire.
Quelle déception !

La plupart de ces programmes nous viennent des Etats-
Unis. Je ne vise pas directement nos amis Américains,
mais ces émissions sont a l'image de leur vision du
monde : monolithique et étouffante. lis ont tout inventé et,
en poussant la caricature a son extréme, ils sont les seuls
A avoir construit des avions. Pas un mot, ou si peu, sur les
réalisations de la « vieille Europe ». Les commentaires,
traduits par des Pakistanais réfugiés a Sangatte et payés
au noir, sont tout simplement affligeants. Les termes tech-
niques qu'ils utilisent doivent provenir du mode d'emploi
d'une machine a coudre. |l ne reste qu'a couper le son et
regarder les belles images toujours fascinantes. Mais
nous ne sommes pas au bout de notre calvaire. Voila une
patrouille de Spit IX qui attaque deux Fw 190... en pleine
bataille d'’Angleterre !

Et puis, il y a les témoignages. Est-ce I'age ou les ques-
tions qu'on leur pose sont-elles idiotes, mais cinquante ou
soixante ans aprés étre allés risquer leur peau pour leur
pays et la démocratie, ces hommes n’ont strictement rien
d'intéressant a dire. On attend qu'ils nous parlent de leurs
tactiques de combat, de ce qu'ils pensaient de leurs
adversaires, de leurs émotions... rien de tout cela. lls
nous racontent ce qu'ils ont pris au petit-dej avant de
décoller et quelques autres détails tout aussi insignifiants.
Pendant ce temps défile un sous-titre rédigé par le
Pakistanais de service...

L'un de nos lecteurs racontait qu'il possede une série de
cassettes produites par Air&Space Smithsonian et consa-
crée a l'histoire mondiale de l'aviation. Il aurait éte plus
juste de la baptiser « histoire mondiale américaine » et le
seul avion frangais qui y est présenté est un Bloch 152...
sur la pochette de la version frangaise, scanné directe-
ment sur la boite de la maquette Heller !

De I'anti-américanisme primaire ? En aucun cas, Il faut
aussi que nous balayons devant notre porte. Les docus
européens ne valent pas fripette non plus. Une émission
consacrée a I'Aéropostale, diffusée sur Arte, tournait en
fait autour de Dornier (ol est le rapport ?) et ne nous a
évité aucun poncif de Saint-Ex & Latécoere en occultant
le role clé de Bouilloux-Lafont et en faisant passer un
Tiger Moth pour un Breguet XIV.

On finit par regretter les remarquables réalisations de
Daniel Costelle qui étaient alors diffusées en noir et blanc
sur la chaine unique de I'ORTF. Heureusement, il reste
les cassettes video encore disponibles de nos jours. A
consommer sans modeération.
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Le V./KG 40 a été formé pour protéger les U-Boote traversant le golfe de Gascogne pour
gagner leurs territoires de chasse ou regagner leurs abris bétonnés.
Son impact direct sur la bataille de I’Atlantique fut suffisamment sensible pour que la
RAF détache des chasseurs pour lutter contre cette menace.
Pour les équipages, ce fut une sale guerre, car peu survécurent a un amerrissage forcé
dans les eaux froides et inhospitaliéres du golfe.

Deux Ju 88R-2 de la 13./KG 40
en vol d'exercice au-dessus de
la campagne bretonne en sep-
tembre 1943.

Cing exemplaires de cette ver-
sion & moteurs BMW 801D
furent pris en compte par le
V./KG 40 en aoit 1943.
L'appareil au premier plan
(F8+NX) était piloté par le
Leutnant Dieter Meister.
(Collection de I'auteur)

I LE JUNKERS Ju 88 fut congu comme bombardier
rapide, on ne tarda pas a se rendre compte que ses

S

chasseur lourd (Zerstérer). 11 fallut néanmoins attendre le

remarquables performances en feraient un excellent

milieu de ’année 1939 pour qu'une batterie de mitrailleuses
et de canons soit montée dans le nez. Les essais s’¢étant révélés
satisfaisants, le RLM autorisa la production d’une petite quan-
tité de Ju 88C.

UNE EXPERIENCE SANS LENDEMAIN

Les premiers exemplaires furent confiés a la Z/KG 30, une
escadrille formée au sein de la KG 30 a Perleberg le 21 février
1940 sous les ordres de I'Oberleutnant Herbert Bonsch. Bien
quayant été transférée sur le terrain de Westerland (ile de Sylt),
cette escadrille ne participa pas a I'invasion des pays scandina-
ves le 9 avril 1940, mais elle prit ses quartiers a Stavanger-Sola
deux jours plus tard pour protéger les cotes occidentales de la
Norvége et les vulnérables avions de transport.

La Z/KG 30 ne fut pas longue a entrer en action. Le 12
avril, une patrouille de Ju 88C-2 accompagnée par des Bf
110 du L/ZG 26 intercepta une formation de la RAF en
train d’attaquer des navires au large de Stavanger. Pour les
Britanniques il s’agissait de la plus importante opération
aérienne depuis le début de la guerre et ils perdirent neuf
appareils abattus par la chasse ou la flak. L’ Oberfeldwebel
Martin Jeschke et I Unteroffizier Peter Lauffs revendique-
rent chacun un Wellington du N° 149 Squadron, mais
I’ Unteroffizier Erwin Maus et son équipage furent tués
lorsque leur appareil, endommagé par le tir croisé des
mitrailleurs anglais, s’écrasa a |’atterrissage.

La Z/KG 30 remporta cing nouvelles victoires et parti-
cipa & de nombreuses missions d’attaque au sol avant de
revenir en Allemagne le 16 juin 1940. L’escadrille fut
dissoute le dernier jour du mois et reformée, toujours
sous les ordres de Bonsch, en tant que 4./NJG 1. Le Ju
88C-2 avait prouvé qu’il était capable d’engager le



combat avec succés contre des avions de patrouille

cotiére ennemis et ses équipages en pensaient le plus
grand bien. Cependant, les préoccupations de la
Luftwaffe ¢taient ailleurs et deux ans s’écoulérent avant
que le Ju 88C fasse son « come back » comme chasseur
maritime a long rayon d’action.

UN DESINTERET COMPLET

La chute de la France offrit aux Allemands la totalité de ses
cdtes atlantiques ou furent rapidement construits des
bunkers pour abriter la flotte des sous-marins. La Luftwaffe
investit les terrains de Lorient (Kerlin-Bastard), Vannes-
Meucon et Bordeaux-Mérignac afin de lui apporter son
appui. Le 15 mars 1941 fut créé le poste de Fliegerfiihrer
Atlantik (FI.Fii Atlantik), subordonné a la Lufiflotte 3 pour
contréler et coordonner une aviation aéromaritime compo-
sée d’environ 70 bombardiers, 10 avions de reconnaissance
et 50 hydravions.

Au début, Iabsence d’escorte et de défenses dignes de ce
nom rendirent les convois alliés trés vulnérables aux Focke-
Wulf Fw 200 du 1/KG 40. Leurs succés initiaux furent tels
que le FI.Fii.Atlantik adapta ses tactiques de combat a leur
potentiel. Toutefois, avec les durs combats en Afrique du
Nord et en Russie, le FI.Fii.Atlantik fut réguliérement ponc-
tionné de ses appareils, tandis que ses bombardiers moyens,
Ju 88 et Do 217, étaient utilisés pour bombarder I’ Angleterre
et les Fw 200 du I./KG 40 envoyés en Norvége. Il apparais-
sait que les patrouilles maritimes n’avaient qu’une
importance mineure au regard des autres missions imparties
a la Luftwaffe.

En 1941, le foyer de la bataille de I’ Atlantique s’était déplacé
vers I"ouest et les Alliés sétaient rendus compte que les U-
Boote devaient traverser le golfe de Gascogne soit pour se
rendre sur leurs territoires de chasse, soit pour rentrer, parfois
endommageés, a leur port d’attache sur les cotes frangaises. La
destruction des submersibles était I"affaire du 19 Group de la
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V./KG 40

Le puissant armement offensif
du Ju 88C-6 : trois mitrailleu-
ses de 7,92 et un canon de 20
dans la pointe avant et deux
canons de 20 dans la gondole
ventrale.

De quoi calmer les ardeurs !
Sur cette photo, un appareil de
la 13./KG 40 en septembre
1943.

(Photo Johenneken)

RAF dont les appareils se trouvaient basés dans le sud-ouest
de la Grande-Bretagne. Les Short Sunderland et les
Armstrong-Whitworth Whitley remportaient de nombreux
succés tout en maintenant un taux de pertes assez faible.
L’hydravion Arado Ar 196 constituait leur seul adversaire
potentiel. Son armement (deux canons fixes de 20 mm et une
mitrailleuse mobile de 7,92 mm) et sa grande maniabilité lui
permettaient de prendre le meilleur sur le Whitley et, dans une
moindre mesure, sur le Sunderland, mais lorsqu’il se retro-
uvait face aux Bristol Beaufighter du Coastal Command, le
combat était & sens unique.

11 sautait aux yeux du FLFii.Atlantik qu'un chasseur & long
rayon d’action devenait désormais indispensable.
Cependant, aucune solution ne fut trouvée avant le début de
I’année 1942 et la sortie d’une nouvelle version Zerstorer du

Ju 88. Bénéficiant sans aucun doute de I’expérience accu-
mulée par la Z./KG 30 deux ans plus tot, le Ju 88C-6 se
présentait comme une version évoluée du C-2. Ses moteurs
Junkers Jumo 211J-1 ou J-2 lui conféraient une vitesse
maximale (au poids en charge) de 500 km/h et une distance
franchissable (sans réservoirs auxiliaires) de 2 950 km. Son
armement offensif était impressionnant : trois mitrailleuses
MG 17 de 7,92 mm et un canon MG FFM de 20 mm dans le
nez et deux autres MG FFM dans une gondole (les MG
FFM furent remplacées par la suite par des MG 151/20).
Pour sa défense, il pouvait compter sur deux mitrailleuses
MG 81 de 7,92 mm et une troisi¢me dans la gondole si les
canons n’étaient pas montés. Les quatre premiers exemplai-
res arrivérent a Mérignac vers le 10 juin 1942.

En tout état de cause, ¢’était un adversaire redoutable avec

lequel tous les chasseurs de sous-marins de la RAF
devraient compter. La bataille du golfe de Gascogne allait
brutalement prendre une tournure plus dramatique.

ENTREE EN LICE DU JU 88C-6

On ignore la dénomination précise de I’escadrille ¢quipée du
nouveau Zerstorer. Selon certaines archives, les deux
premiéres missions furent effectuées les 24 et 28 juin 1942
par cing Ju 88 Zerstorer rattachés au Kii.F1.Gr. 106 du
Major Gerd Roth, au profit respectif des U-753 et U-105.
D’autres archives mentionnent les dénominations de
Zerstorerstaffel/Kiu.FL.Gr. 106, Zerstirer Kommando/KG 6,
1L/KG 40 et enfin, IV/KG 40. On sait que la formation des
équipages fut réalisée au sein du IV/KG 6 a Brétigny et, fin
aolt 1942, le Kii.F1.Gr. 106 fut transformé en I1./KG 6. En
outre, il existe des preuves que quelques-uns des premiers Ju
88C-6 regurent le code « 3E » affecté a la KG 6. Quoi qu’il
en soit, le 22 juillet 1942, cette unité regut la dénomination
de [V/KG 40 puis, le mois suivant, celle de 13. et 14.

Staffeln du V./KG 40; la 15./KG 40 ne fut pas formée avant
le 12 septembre 1942.

On pense que le C-6 remporta sa premiére victoire le 15
juillet 1942 lorsque le Feldwebel Henny Passier descendit
un Wellington du N° 311 Squadron, entrainant son équipage
tchéque dans la mort. Cependant, la premiére victoire docu-
mentée par un compte rendu (n® 36 de la Lufiflotte West)
date du 20 juillet :

« Dewx Wellington abattus par le Lt Stiffler: Junkers Ju 88
codé KD, 12h10. Nous avons pris de I'altitude immédiate-
ment et avons commencé notre attaque. Au cours de la
premiére et de la deuxiéme passes, nous avons tiré de toutes
nos armes. Des coups au but ont été notés sur le fuselage,
l'aile et le moteur droits. Des morceaux de l'aile se sont
détachés, l'ennemi a pris feu, le train est sorti et l'appareil a
percuté 'eau. Puis un dewuxiéme Wellington est arrivé volant
selon un axe nord-sud. Il a aussitot viré vers | 'ouest et nous
avons pris de ['altitude pour lattaguer. Nous avons tiré de
toutes nos armes. Au cours de la premiére passe, nous avons




V./KG 40

été accueillis par un tir nowrri et notre avion a été atteint a
plusieurs reprises. L'ennemi a pris feu, mais a ce moment le
Lt Stiffler et l'observateur, I'Ofw Méller, étaient incons-
cients. Le Ju 88 était sur le point de s 'écraser; alors le radio,
I'Ofw Werner, a pris les commandes et a réussi a reprendre
de altiude. Aprés un large virage a droite en n'utilisant
que les ailerons, nous avons aper¢u la terre. Malgré le
moteur droit en feu, I'Ofw Werner a réussi a amerrir et
larguer le haut de la verriére. Deux heures plus tard, nous
étions recueillis par un chalutier: »

Bien que le Leumant Stoffler ait été crédité de deux victoi-
res, un seul Wellington fut abattu. Tous deux appartenaient
au 15 OTU et étaient en vol de convoyage a destination du
Moyen Orient. Le Pilot Officer Alan Houston et son équi-
page furent portés disparus, tandis que I’équipage du Flight
Sergeant Smallwood s’en sortit indemne. Bien que le
combat se soit déroulé sans témoin, 1’équipage du chalutier
espagnol San Antonio de Padua apergut un avion plongeant
vers la mer & grande vitesse 4 environ 20 nautiques au large
des iles Sisargas au nord de I'Espagne. Il percuta la mer et
disparut a sa vue. Quand le chalutier arriva au point de
chute, les pécheurs découvrirent un petit canot pneumatique
a bord duquel I'Oberfeldwebel Werner, bien que blessé,
s’était battu pendant deux heures et demie pour éviter que le
corps de ses deux camarades morts glissent & la mer. Quand
les pécheurs tentérent de les hisser a bord, celui du Leutnant
Stoffler leur échappa, mais ils parvinrent a récupérer celui
de I'Oberfeldwebel Moller, ainsi que 1’Oberfelwebel
Werner. Craignant que toutes les informations qu’il donne-
rait soient aussitdt transmises au consulat britannique,
Iinfatigable Werner brouilla les pistes lors de son interroga-
toire par les autorités espagnoles. 11 expliqua que son avion
était en mission de reconnaissance et avait été victime d’une
panne de moteur au large du cap Finistére (cabo Fisterra). Il
occulta le combat aérien et expliqua que son appareil était
un Ju 88A-4 tout ce qu’il y avait de plus ordinaire.
Curieusement, il ne fut pas récompensé pour ses efforts
méritoires, alors que de nombreux aviateurs du V./KG 40 le
furent en pareilles circonstances.

SEPTEMBRE 1942 : RENCONTRE AVEC LE BEAUFIGHTER

La Luftwaffe fit un effort pour enrichir ’expérience des
€quipages de Zerstorer en affectant un certain nombre de
pilotes de chasse de nuit chevronnés aux différentes Staffeln.
Par exemple, le Feldwebel Vincenz GieBiibel et le
Hauptmann Heinz-Horst Hiflbach en provenance du L/NJG
2 arrivérent & la 14./KG 40 le 6 aoiit. Le bénéfice fut immé-
diat car les deux pilotes furent impliqués dans les deux
victoires suivantes du V./KG 40. Dans le courant du mois de
septembre, les pertes RAF atteignirent des sommets. Huit
chasseurs de sous-marins tombérent sous les balles des
chasseurs lourds allemands, tous sauf deux étant crédités a
la 13./KG 40. Le 8 septembre eut lieu la premiére rencontre
entre les Beaufighter et les Ju 88C-6, comme le rapporte le
journal de marche du N° 235 Squadron :

« Le Sqn Ldr Thompson et le Plt Off Ward a bord de “T"
comme Tommy et le Plt Off Neal et le Plt Off Cameron-Rose
a bord de “W” prirent leur cap et repérérent d’abord une
grande colonne d’eau comme si des bombes avaient
explosé. Tommy changea de cap pour aller voir et apergut
un Ju 88 a quatre miles au nord. Youpi | “W” et “T" se posi-

tionnérent pour attaquer (accroche-toi le Boche, on
arrive !). Au moment de 'attaque, un canot de la RAF fit
repéré avec quatre aviatewrs dedans dont un apparemment
blessé. “W" langa une balise de fumigéne. La premiére
manifestation de notre joie fut ce message radio : “survole
un canot, quatre aviateurs vivants, un Ju 88 abattu”. »

La 13/KG 40 déplore la perte du Ju 88C-6 F8+GX (WNr.
360025), équipage (Leutnant Wolfeang Graf von
Honsbroch, Obergefieiter Artur Walter et Gefieiter Ulrich
Orte) porté disparu. La victoire fut partagée entre les deux
Beaufighter. Les avia-
teurs dans le dinghy
étaient I’équipage d’un
Hudson du N° 500
abattu
quelques minutes plus
tot par Honsbroch.

Le mois d’octobre 1942
fut plus favorable au
V/KG 40 que le mois de septembre. En effet, alors que le
mois précédent le groupe avait perdu le Staffelkapitiin de la
13. Staffel au cours d’un combat contre un Whitley du N° 77
Squadron et quatre autres Ju 88C revendiqués pour la
plupart par le N°® 235 Squadron, en octobre il abattit six
avions britanniques (dont un Beaufighter) pour la perte d’un
seul Zerstérer. Ce dernier (F8+CX, WNr. 360211) tomba
sous les balles des Beaufighter du N° 248 Squadron, une
unité qui avait été récemment placée sous la coupe du 19
Group pour appuyer le N° 235 Squadron. Ces deux
Squadrons, qui opéreront pendant plus de deux ans au-
dessus du golfe de Gascogne, deviendront la béte noire du
V/KG 40.

Squadron

NOVEMBRE 1942 : APPARITION DES AMERICAINS

Novembre fut plus calme. Les Ju 88 ne déplorérent que
deux pertes a I’ennemi, toutes les deux le 1 du mois
contre des Beaufighter du N° 235 Sguadron. Une
certaine prudence de la part de la RAF et un temps peu
clément expliquent peut-étre cet état de fait. Avec la créa-
tion de la 15./KG 40, le groupe regut a la mi-octobre un
Gruppenkommandeur, le Hauptmann Gerhard Korthals,
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Dans le courant du mois de
septembre 1942, les pertes de la
RAF atteignent des sommets.
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La 14./KG 40 a Lorient a I'été
1942. De gauche a droite : Lt
Flothmann, Lt Hintze, Lt
Olbrecht, Hptm Reicke, Lt
Thies et Lt Messerschmidt. Au
premier plan, Brandy, la mas-
cotte de I'escadrille.

(Photo Hintze)




V./KG 40

Un Schwarm du V./KG 40 sur-
vole le golfe de Gascogne.
Les patrouilles se déroulaient
généralement a trés basse
altitude.

(Photo Wachtel)

Le Ju 88C de |'Unteroffizier
Heinz Hommel de la 13/KG 40
a Lorient en décembre 1942.
L'armement défensif du Ju
88C-6 différait sensiblement
d'une série a l'autre.

(Photo Hommel)

qui, contrairement aux autres pilotes, n’était pas issu de
la chasse mais du bombardement. Cependant, le 3
novembre il fut tué dans un accident particuliérement
idiot : un mécanicien avait perdu ses couverts en vérifiant
le niveau d’huile et la fourchette et le couteau bloquérent
un aileron; I’appareil s’écrasa peu apres son décollage de
Lorient. Le Hauptmann Alfred Hemm prit temporaire-
ment sa place. Le commandement passa ensuite entre les
mains du Hauptmann Helmut Dargel qui devait étre tue
en combat le 30 décem-
bre. Hemm assura a
nouveau |'intérim. Enfin
titulaire du poste le 1¢
mars 1943, cet ancien
pilote de Fw 200 s’avéra
peu populaire auprés des
équipages.

Vers la fin de I'année 1942, les premiers appareils améri-
cains firent leur apparition dans le golfe. En raison de la
forte implication du Coastal Command dans Iopération
« Torch » déclenchée le 8 novembre, huit B-24 du 330th
Bombardment Squadron (93rd BG) furent envoyés a
Alconbury pour entreprendre des patrouilles anti-sous-
marines. Ils y restérent un mois, jusqu’au 25 novembre.
IIs rencontrérent les Ju 88 en plusieurs occasions. Le 21
novembre, le Major R.D. Potts Jr., commandant I’esca-
drille, engagea le combat contre plusicurs appareils
identifiés comme étant des Me 210. Bien que la rencontre

L’appareil s’écrase au décollage

quand la fourchette et le couteau

oubliés par un mécano bloquent
un aileron.
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se soit soldée par un match nul 0-0, les Américains reven-
diquérent trois victoires.

D’autres B-24 se joignirent & la lutte aéronavale dans le
galfe, en particulier ceux du st Anti-Submarine Squadron
(futur 480th ASG) qui s’installérent & St-Eval le 10
novembre. Cependant, pendant quelques mois leur
présence demeura discréte.

DECEMBRE 1942 : DEBANDADE DES P-38

Les débarquements alliés en Afrique du Nord augmenterent
de maniére considérable le trafic aérien entre la Grande-
Bretagne et le continent afticain. Bien que faisant un large
détour vers I"ouest, les formations alli¢es devaient franchir a
un moment ou A un autre la zone de patrouille des Ju 83C du
V/KG 40. La rencontre des uns et des autres n’était qu’une
question de temps et de chance. Celle-ci sourit aux
Allemands le 23 décembre.

Ce jour-13, le Lieutenant-Colonel William Covington se trou-
vait 4 la téte d’une formation de 51 P-38 Lightning du 82nd
Fighter Group i destination de Gibraltar. Pour assister les
chasseurs dans leur navigation, un Douglas A-20B piloté par
le Captain Don Martz du 47th Bombardment Group condui-
sait la formation. Deux heures apres le décollage de St-Eval,
les Américains furent attaqués par quatre appareils de la
14./KG 40. Dans la confu-
sion qui  s’ensuivit,
I’Oberfeldwebel  Georg
Heuer descendit le A-20B,
un événement qui passa
inapercu des pilotes de
chasse trop préoccupés
par leur propre survie. La
disparition du Caprain Martz et de son équipage ne fut pas
signalée avant le 29 mai 1943 et les familles n’en furent pas
informées avant novembre !

Pendant ce temps, un pilote inconnu de la 14. Staffel descen-
dit le P-38 du Lieutenant Earl Green du 95th FS. Green
survécut et réussit a atteindre les cotes espagnoles. Le
Lieutenant Broadhead (96th FS) fut contraint de regagner
St-Eval, tandis que le Captain Buddy Strozier (96th FS)
effectua un atterrissage forcé au Portugal. Enfin le
Lieutenant T.S. Miller (97th FS) se posa sur le ventre en
Espagne. Les Américains revendiquérent une victoire, mais
aucun Ju 88 ne fut perdu & I'ennemi, méme si deux appareils
s’écrasérent en France en panne d’essence.

Le 30 décembre, les Ju 88C tombérent sur une formation de
17 P-39 Airacobra du 16th Observation Squadron (68th
0OG) conduite par un B-25 et qui espérait tirer parti d’un raid
de diversion de B-17 contre les abris des sous-marins a
Lorient. Une fois encore, I’'Oberfeldwebel Georg Heuer se
distingua en abattant le P-39 du 2nd Lieutenant Verne H.
Lincoln Jr. qui sauta en parachute mais périt noyé.
Cependant, le Gruppenkommandeur, le Hauptmann Dargel,
fut porté disparu a la suite d’un combat contre un autre P-39
4350 km au sud-ouest de Lorient.

Les six premiers mois d’activité du Ju 88C-6 dans le golfe
de Gascogne furent indéniablement un succés. Cependant,
méme si le nombre de victoires fut supérieur a celui des
pertes & I’ennemi, la disparition de deux commandants de
eroupe et de deux commandants d’escadrille trés expéri-
mentés fut un coup dur pour le V./KG 40. Fin 1942, la guerre
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sous-marine était devenue un enjeu majeur tant pour les
Alliés que pour I’Allemagne et 'année 1943 devait étre
marquée par une escalade sans précédent.

JANVIER 1943 : SERIEUX REVERS
Le premier sérieux combat de I'année pour le V./KG 40 se
déroula le 29 janvier quand quatre Beaufighter du N° 248
Squadron commandés par le Flight Lieutenant Aubrey Innis
abattirent deux Ju 88C (F8+IU, WNr. 360073, équipage de
I'Oberfeldwebel Johannes Kriedel et F8+HZ, WNr. 360072,
équipage de I’ Unteroffizier Paul Paschoff, tous portés dispa-
rus) sans perte de leur coté.
« Les Beaufighter du N° 248 Sqn codés WR-B, WR-L, WR-D et
WR-K, pilotés par les Flt Lt Innis, Sgt McLeod, Fg Off Payne et
Sgt Catrane apercurent, alors qu'ils volaient a 15 métres, deux
Ju 88 a deux miles derriére ewx, également au niveau de la mer:
La formation changea aussitot de cap, WR-D et WR-K atta-
quant un avion ennemi et WR-B et WR-L l'autre. Dans le
premier cas, WR-D attaqua le premier et le moteur droit de
"avion ennemi prit feu; WR-K effectua alors deux passes, WR-
D réalisant la derniére passe alors que l'avion ennemi était en
grande difficulté surun seul moteur a la hauteur des vagues. Le
moteur gauche senflamma et l'avion ennemi plongea dans la
mer en flammes. Pendant ce temps, WR-B et WR-L attaquaient
le second avion ennemi. WR-B attaqua le premier et fut sérieu-
sement atteint par le tir des mitraillewrs. WR-L attaqua a son
tour; mettant plusieurs coups au but et une épaisse fimée blan-
che se dégagea du moteur gauche. WR-B effectua la passe
Sinale et le moteur droit de l'avion ennemi prit feu et 'avion
ennemi enveloppé par les flammes fitt aperqu en train de percu-
ter la mer et sembla se désintégrer en multiples flamméches. »
Le lendemain, un autre combat encore plus spectaculaire
mit & nouveau aux prises le N° 248 Squadron et le V./KG 40,
mais cette fois les Beaufighter se trouvaient en infériorité
numérique :
« Le F/S Duncan @ bord du WR-F signala quatre Ju 88 a
cing kilométres de distance a 11h31 le 30 janvier 1943 dans
le golfe de Gascogne. Le WR-F suivi par les WR-M et WR-G
se placérent a 300 métres derriére le plus proche des avions
ennemis et WR-F ouvrit le feu; des coups au but furent notés
sur le moteur gauche de ['avion ennemi qui prit feu. Le
mitrailleur arriére ouvrit le feu mais sans mettre de coups
au but. WR-F dégagea alors sur la droite et quelques secon-
des plus tard, I'avion ennemi s'écrasa dans la mer et se
désintégra. WR-F commenga alors a monter et un autre
avion non identifié fut apercu en train d'en poursuivre un
autre qui éfait en feu; tout a coup le poursuivi explosa et les
dewx machines tombérent a 'eau, l'identité des deux appa-
reils étant inconnue. Pendant cet engagement, un
Beaufighter fut apercu en train de tourner en rond dans les
parages. WR-F continua & monter jusqu’a 1 500 métres
quand 'avion qui suivait fut identifié comme étant un Ju 88.
L'avion ennemi ouvrit le feu a une distance de 800 métres
mais sans causer de dommages. WR-F entra alors dans un
nuage et ['avion ennemi fut perdu de vue. WR-M et WR-G ne
sont pas rentrés. »
Les trois Beaufighter s’¢taient frottés a quatre Ju 88C-6 de la
14/KG 40 commandés par son Staffelkapitin, le
Hauptmann Hans-William Reicke (F8+HY, WNr. 360012).
La bagarre cotita la vie a I'Oberfelwebel Heuer et a son
équipage (F8+KY, WNr. 360098), mais la suite de I’engage-

ment resta plutdt confuse. Les deux équipages allemands
survivants rapportérent que I"avion de leur Staka était entré
en collision avec un Beaufighter, corroborant le compte
rendu du Flight Sergeant Duncan. Le Beaufighter qui tour-
nait en rond, comme le signala Duncan, fut abattu par
I’ Unteroffizier Heicke. Malgré ce doublé, la perte d’un
nouveau cadre, en particulier le chevronné et populaire
Reicke, fut un nouveau coup dur pour le V./KG 40.

FEVRIER 1943 : DE NOUVEAUX REVERS

Comme si la menace des Beaufighter n’était pas suffisante,
La Luftwaffe s’apprétait sans le savoir a affronter un adver-
saire encore plus redoutable : le de Havilland Mosquito. Fin
décembre 1942, le N° 264 Squadron fut détaché en
Cornouailles pour exécuter des missions « Instep » (opéra-
tions dans les approches occidentales et dans le golfe de
Gascogne contre les chasseurs allemands menagant les
appareils du Coastal
Command) et
« Ranger » (sorties en
masse pour attirer la
Luftwaftfe). Cependant,
en raison du faible
nombre d’avions dispo-
nibles, les missions se
limiterent surtout aux « Instep ». Le ralentissement de I’acti-
vité aérienne dii aux mauvaises conditions météo retarda
Iinévitable rencontre entre Mosquito et Ju 88C.

Février fut donc relativement calme, méme si le mois fut
émaillé de plusieurs combats. Le 5, I'Oberleutnant Hermann
Horstmann de la 13. Staffel descendit un nouveau P-39 en vol
de convoyage. Horstmann, qui n’était au groupe que depuis
quinze jours, ne possédait aucune expérience en tant que
pilote de chasse, ayant réalisé la majorité de ses heures de vol
dans des unités de reconnaissance. L'engagement suivant se
déroulale 9. Pour lutter contre ce que les équipages appelaient
désormais le Beaufighter-Trauma, le V./KG 40 regut ’ordre
de ne plus effectuer de sortie avec moins de quatre appareils
(effectif dun Sciwarm). Peu avant 15 heures, un Schwarm de

Un Liberator GR V sous le feu
d'un Ju 88C. |l s'agit peut-étre
du FL947 du N° 224 Squadron
abattu par le Feldwebel
Vincenz GieRibel de la 14./KG
40 le 13 mai 1943.

(Photo Hommel)

Pour lutter contre le « Beaufighter-
Trauma », ordre est donné au

V.JKG 40 de ne plus sortir avec
moins de quatre appareils.
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Décollage de Lorient d'un
Schwarm de la 14./KG 40, le
19 septembre 1943.

Au fond, le F8+MY.

(Photo Gmelin)

Posant devant I'un des nou-
veaux R2, de gauche a droite :
Oberleutnant Schroder,
Oberleutnant Horstmann et
Leutnant Meister.

La 13./KG 40 peignait une fine
bande blanche autour des cas-
seroles de ses appareils.
(Photo Gmelin)

- (F8+BZ WNr. 360068,

la 15./KG 40 repéra trois Beaufighter du N°® 248 Squadron
menés par le Squadron Leader David Cartridge. Les deux
formations manceuvrérent pour prendre la position la plus
favorable puis entérent en contact. Le combat tournoyant
sombra dans la confusion la plus totale. Le Leutnant Dieter
Meister revendiqua deux Beaufighter et les Britanniques trois.
En fait, si la RAF ne
déplora aucune perte,
seulement deux Ju 88C

Oberleutnant Franz
Isslinger et F8+FZ WNr.
360069, Oberfeldwebel
Heinrich Dettmer) furent
abattus. Comme d’habitude, il n’y eut aucun survivant.

Ce nouveau revers causa un vif embarras au sein de I'état-
major du FI.Fii.Atlantik. Le V/KG 40 avait été formé pour
protéger les U-Boote en interceptant les chasseurs de sous-
marins de la RAF et non pour engager des combats
tournoyants avec des avions de chasse ennemis. Les équipa-
ges regurent I’ordre d’éviter les Beaufighter sauf s’ils étaient
au moins en nombre égal et de fuir en toutes circonstances
les Mosquito, bien qu’aucun n’ait été encore rencontré.
Malgré tout, méme lorsqu’ils avaient bénéficié de la supé-

L’état-major conseille de n’enga-
ger les Beaufighter qu’a deux
contre un et de n’engager les

Mosquito sous aucun prétexte !

riorité numérique, les Allemands avaient subi de lourdes
pertes. L’état-major estimait que les Beaufighter ne
pouvaient étre engagés avec quelque chance de succés que
si les Ju 88C possédaient un avantage numérique de deux
contre un — et encore leur était-il recommandé d’attaquer par
I'arriére. Cependant, comme le Beaufighter était plus
rapide, il était difficile aux
allemands de
conduire leur attaque
autrement que par le
travers, sinon frontale-

pilotes

ment, et de toute fagon il
leur était presque impos-
sible d’cffectuer une
passe furtive et hors d’atteinte de I’armement dévastateur du
bimoteur anglais.

MARS 1943 : HEMORRAGIE DE CADRES

11 fallut attendre le 10 mars pour que le V/KG 40 remportit une
nouvelle victoire : un Whitley du 10 OTU abattu par le
Lieutenant Meister. Cependant, la grande nouveauté du mois
fut Papparition du Mosquito et ses premiers succes dans les
missions « Instep ». En effet, le 22, une patrouille du N° 264
Squadron abattit deux Ju 88C de la 14. Staffel. Mais, pour
I'heure, le sort se montrait plutdt favorable aux Zerstorer. Le
lendemain, le premier Fortress de la RAF (N° 59 Squadron)
tomba sous les balles de I'Oberleutnant Hermann Horstmann,
tandis qu’une heure plus tard un Liberator du N° 511 Squadron
(Ferry Command) subit le méme sort de la part du Leutnant
Ulrich Hanshen (15./KG 40). Cet appareil transportait le
commandant de I’Air & Gibraltar, I'dir-Fice Marshal R.
Whitham — il n’y eut aucun survivant parmi les 19 membres
d’équipage et passagers. Pendant le combat le Leutnant
Friedrich Apel fit une fausse manceuvre et percuta la mer.

Le 24 mars, Horstmann revendiqua sa troisiéme victoire, un
Halifax du N° 58 Squadron. Cependant, les mitrailleurs
britanniques tuérent deux membres de I’équipage du
Gefieiter Florian Stabentheiner qui fut contraint de se poser
en catastrophe sur la base espagnole de La Albericia. Le
Staka de la 13. Staffel, le Hauptmann Georg Esch, percuta la
mer pour une raison mal élucidée au nord de la cote espa-
gnole. Malgré des efforts désespérés pour récupérer
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En dépit de sa flatteuse réputa-
tion, le Sunderland se révéle

une proie assez facile pour les

Le Sunderland (EW578) du

N® 461 Squadron (équipage du
Flying Officer Dudley Marrows)
abattu par six Ju 88 de la
14./KG 40 le 16 septembre
1943.

L'équipage sera recueilli le len-
demain sain et sauf.

(Photo Hommel)

I’équipage vivant, leurs corps furent retrouvés sur une plage
et enterrés a La Corogne.

Avec la disparition d’un nouveau cadre expérimenté, il ne
restait plus qu’un seul pilote chevronné au groupe, le
Hauptmann Hans Morr, Staka de la 15. Staffel. Quand il
était arrivé au groupe a I’age de 32 ans, Morr comptait 54
missions de guerre effectuées avec les 1. et IIL/KG 40 et était
le seul titulaire de la Frontflugspange en or du V./KG 40. Le
commandement la 13. Staffel fut remis a Horstmann qui
n’était pas la depuis plus de deux mois. Comme la 14.
Staffel avait été confiée a 1’ Oberleutnant Kurt Necesany peu
apres la disparition de Reicke, le 30 janvier, et le groupe au
Hauptmann Alfred
Hemm au début du mois
de mars, aucun
commandant d’unité ne
possédait la moindre
JunkerS 88C'6- c)-cpériencc en tant que
pilote de chasse.

MaA1 1943 : SERIEUSE AGITATION DANS LE GOLFE

Avec I’amélioration des conditions météorologiques, le
mois d’avril fut bien rempli mais les combats peu
concluants : une victoire et aucune perte. Les choses furent
trés différentes le mois suivant et le manque d’expérience
des pilotes allemands commenga a sc faire sentir.

Le 7 mai, un détachement de la 13. Staffel fut envoyé a
Amsterdam-Schipol pour entreprendre des missions au-
dessus de la mer du Nord. Les équipages attaquérent
quelques vedettes et chalutiers et s’aventurérent méme une
fois a proximité de Lowestoft. Ils revinrent a Lorient le 28.
Le premier pilote & s’illustrer au mois de mai fut le
Feldwebel Vincenz Gief3iibel qui abattit un Liberator du N°
224 Squadron le 13 et le premier Sunderland d’une longue
liste deux jours plus tard. En dépit de sa flatteuse réputation,
le Sunderland se révéla une proie assez facile pour les Ju
88C-6 armés de canons de 20 mm.

L’augmentation sensible des sorties langa sans doute une
compétition entre les trois Staffeln pour étre la premicre a
atteindre le nombre de 500 missions de guerre. Cet honneur
échut au Staka de la 14., Kurt Necesany, le 21 mai. La 13.
suivit de peu, le 1¢ juin. Pour le V./KG 40, mai s’acheva sur
huit victoires et cing pertes, dont trois du fait de I'ennemi.

Le 29 mai, le Grofladmiral Donitz annonga une série de mesu-
res avec effet au 3 juin. A partir de cette date, les submersibles
devaient traverser le golfe de Gascogne en groupes de deux ou
trois et en surface. Spécialement armés de canons de flak, ils
regurent I’ordre de riposter en cas d’attaque aérienne.

1% JUuIN 1943 : ’AFFAIRE LESLIE HOWARD

Le mois commenga tres fort. Cing ou six Ju 88C de la
13./KG 40 interceptérent trois Wellington du N° 420
Squadron en route pour 1’ Afrique du Nord. Horstmann abat-
tit le premier a 8h05 et I’ Unteroffizier Heinz Hommel un
deuxiéme 23 minutes plus tard. Quand la 13./KG 40 rentra a
Lorient pour célébrer sa 500 sortie, elle fut relevée par 8
appareils de la 14. Staffel ayant décollé de Mérignac & 10
heures pour protéger le retour de deux U-Boote.

On ne connait I'identité que de quatre équipages de cette
formation Oberleutnant Herbert Hintze (chef de
patrouille), Oberleutnant Albrecht Bellstedt, Leutnant Max
Wittmer-Eigenbrot et Oberfeldwebel Hans Rakow. En
raison du mauvais temps, la mission fut annulée mais les
chasseurs poursuivirent néanmoins leur sortie & la recherche
d’objectifs d’opportunité. Or, le hasard allait placer sur leur
route un objectif inattendu. Le compte rendu dressé par la
Lufiflotte 3 confirme qu’a 12h45 un DC-3 fut apercu dans le
secteur PLQ 24W/1785 se dirigeant vers le nord. Cing
minutes plus tard, la 14./KG 40 attaqua.

A 7h35 GMT, le vol 777-A décolla de Lisbonne & destina-
tion de Whitchurch, prés de Bristol. L’appareil était un
Douglas DC-3 de la KLM immatriculé G-AGBB et baptisé
« Ibis », piloté par le capitaine Q. Tepas. Les trois membres
d’équipage étaient néerlandais et a bord se trouvaient huit
hommes, trois femmes, un enfant et un bébé. Les DC-3 de la
KLM assuraient un service régulier sur cette route depuis
septembre 1940 et seulement en deux occasions ils avaient
été interceptés et endommagés par la Luftwaffe. Ils avaient
transporté plus de 4 000 passagers au cours des deux
premiéres années d’exploitation de la ligne et en juin 1943
ils assuraient quatre allers et retours par semaine. On peut
donc légitimement penser que les Allemands connaissaient
parfaitement ce vol régulier, d’autant que 1'aéroport de
Lisbonne fourmillait d’espions a leur solde.

Le décollage eut lieu avec quelques minutes de retard a
cause d’un passager dont I'un des bagages avait été retenu
par les douanes. Ce passager n’était autre que I’acteur
britannique Leslie Howard. Aujourd’hui, son nom a plus ou
moins disparu des mémoires, mais a cette époque, il était
aussi célebre en Grande-Bretagne que Sean Connery ou
Roger Moore. 1l avait tourné dans des films a succés comme
Autant en Emporte le Vent et dirigé Spitfire dans lequel il
incarnait Reginald Mitchell aux cotés de David Niven.

La liaison radio avec Whitchurch fut maintenue jusqu’a
10h54 GMT quand la tour de controle regut le message que
le DC-3 était poursuivi et, quelques instants plus tard, qu’il
était pris pour cible. Le radio eut le temps de donner sa posi-
tion approximative, 46° 54 N et 09° 37 W, avant que la
communication ne soit interrompue définitivement.
L’ Oberleutnant Herbert Hintze explique pourquoi :

« Le DC-3 volait en sens contraire. J'ai d'abord repéré une
silhouette grise a 2 ou 3 000 métres de distance. Bellstedt
cria : “Indiens a 11 heures, attaque, attaque !’ Les marques
de nationalité n'étaient pas visibles, mais la silhouette géne-
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rale était celle d'un avion ennemi. Bellstedt et Wittmer; qui
volaient au-dessus de nous comme guetteurs, attaquérent
par-dessus et nous autres avions [ 'intention d ‘attaquer par en
dessous. Le temps que nous soyons en position de tir; Bellstedt
avait déja ouvert le feu et incendié le motewr gauche. Quand
nous sommes arrivés plus prés, j 'ai vu que I'appareil était un
DC-3 portant une immatriculation civile. J'ai aussitot donné
l'ordre de cesser le feu. J'ai apercu ce que j'ai pris pour trois
parachutes, mais comme ils étaient en feu ils ne se sont pas
ouverts. L'appareil a effectué un virage a plat et a amerri,
Sottant quelques instants avant d 'étre englouti par la mer. On
n'a vu aucun signe de survivants.

« A notre retour; nous avons été informés que nous avions
abattu un avion civil avec des VIP a bord. Je me souviens trés
bien que nous étions en colére parce que personne ne nous
avait jamais dit qu'il y avait un vol régulier entre Lishonne et
I"Angleterre. Si nous 'avions su, il nous aurait été facile d es-
corter le DC-3 jusqu'a Bordeaux. Dans ['interrogatoire qui a
suivi, on nous a dit que le DC-3 transportait un double de
Winston Churchill, un général et plusieurs officiers supé-
rieurs. Lewr nom n'a pas été prononcé, pas plus que celui de
Leslie Howard. 4 notre point de vue, il aurait été utile et
certainement spectaculaire de capturer plusieurs officiers
supérieurs ennemis. Mais comme nous ne savions rien, nous
avons abattu le DC-3. »

La question reste encore entiére aujourd’hui de savoir si la
Luftwaffe a délibérément abattu ce DC-3 civil, d’autant que
les Allemands connaissaient 1’existence de cette ligne régu-
liere. La présence de Winston Churchill & bord aurait pu
justifier cet acte, mais il semble peu probable que les services
de renseignements allemands aient pu se laisser abuser par
des rumeurs sans fondement. Aucun passager ne présentait
une importance vitale pour la conduite de la guerre : Tyrell
Shervington était le directeur de la Shell Oil a Lisbonne,
Wilfried Israel rassemblait des preuves sur I’existence des
camps d’extermination, Alfred Chenhalls exergait la profes-
sion d’expert-comptable dans [’industrie du film et K.
Stonehouse était le directeur de I’agence Reuters a
Washington. Il est exact que la 14./KG 40 patrouillait beau-
coup plus a I"ouest qu’a I"ordinaire, mais aucun élément ne
permet d’affirmer qu’elle a ouvert le feu sur ordre. Au
contraire, les documents allemands démontrent qu’elle exécu-
tait une mission ordinaire au profit des sous-marins et que la

rencontre avec le DC-3 était purement fortuite. Quoi qu’il en
soit, la disparition de Leslie Howard fut durement ressentie au
Royaume Uni.

JUIN 1943 : DEUXIEME VICTOIRE « INSTEP »

Le 3 juin se révéla colteux pour la RAF en termes d’aviateurs
expérimentés. Ce jour-1a, un Hudson du N° 117 Squadron fut
descendu par le Leutnant Heinz Olbrecht de la 14./KG 40. La
perte du Hudson n’aurait pas été en soi trés importante — sauf
pour son équipage — si I’appareil n’avait pas transporté
quelques grosses pointures de la RAF : un Group Captain, un
Wing Commander et un Squadron Leader dont I’expérience
au combat remontait a la bataille d’ Angleterre.

Le 11 juin vit le second engagement victorieux des
Mosquito lors d’une mission « Instep », le Flight Lieutenant
Joe Singleton du N° 264 Sguadron abattant le Ju 88C
(F8+HZ, WNr. 360288)
du Feldwebel Fritz
Hiebsch de la 15./KG
40. Le film tiré de sa
ciné-mitrailleuse a fait
le tour du monde, 1’as-
saillant et la victime
étant fréquemment
identifiés de maniére incorrecte.

Deux autres Ju 88C furent victimes des Mosquito duN° 151
Squadron les 19 et 20 juin. Dans le premier cas, |’équipage
du Leutnant Willi Gutermann fut recueilli par un bateau de
péche espagnol et rapatrié en Allemagne.

JUILLET 1943 : BONNE PECHE POUR LES ALLIES

Aprés une fin de mois de juin plutdt calme, les affaires repri-
rent dans le golfe des le 1= juillet. Au terme d’un combat
sans vainqueur contre un Liberator de la RAF,
I’Oberleutnant Hermann Horstmann fut contraint de se
poser en Espagne a la suite d’ennuis mécaniques. L’appareil
fut confisqué mais 1’équipage libéré.

Le 8 juillet, une longue bataille contre un Liberator du N° 53
Squadron offrit au Hauptmann Horst Grahl sa premiére
victoire homologuée (en fait, le Liberator endommagé rega-
gna sa base). Grahl, qui prendra par la suite le
commandement du V./KG 40, est un personnage quelque peu
énigmatique dont il est fait ici pour la premiére fois mention

Décollage depuis Lorient d'un
Schwarm de la 14./KG 40, le
19 septembre 1943.

A partir du mois d'ao(t, les Ju
88C-6 neufs furent livrés dans
la livrée standard des chas-
seurs de nuit, probablement
pour des raisons d'optimisation
des chaines de fabrication.
Au premier plan, le F8+RY sou-
vent piloté par I'Oberleutnant
Kurt Necesany, Staka de la
14./KG 40.

(Photo Gmelin)

« J’ai vu que l'appareil était un
DC-3 portant une immatriculation

civile. J’ai aussitot donnée l'ordre
de cesser le feu. »
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Un Ju 88C survole le U-515 qui
rentre de croisiére.

La photo a été prise en novembre
1943, a une époque ou le VJKG
40 était devenu 1./ZG 1.
Néanmoins, elle restitue bien
I'ambiance qui devait régner a
bord d'un submersible quand
celui-ci rentrait au port sous 'om-
brelle protectrice des Ju 88 aprés
de nombreux jours passés a écu-
mer les mers.

(Photo Gmelin)

La capture d’un équipage fournit

aux Alliés le curriculum vitae
détaillé du V./KG 40.

du nom. Ancien pilote de Stuka, il fut transféré au IV/KG 40
en mars 1943 avant d’arriver au cinquiéme groupe a une date
inconnue, probablement comme Gruppen Ia.
L’unique perte a I’ennemi du groupe pour le mois de juillet
survint le 12, lorsque le Ju 88C (F8+NZ WNr. 360078) de
I’ Unteroffizier Georg Frassek de la 15./KG 40 fut abattu par
les mitrailleurs d'un Whitley du 10 OTU. Pour I’anecdote,
le Whitley fut descendu par I'Oberleutnant Hans Schuster,
mais la chute de ’équipage de Frassek devait avoir de plus
lourdes répercussions. En effet, Frassek et son équipage
furent recueillis par la Royal Navy. Ils étaient les premiers
aviateurs de cette jusque la mystérieuse unité de la
Luftwaffe a tomber entre les mains des Britanniques. 11
fallut quelque temps aux services de renseignements d’as-
sembler le vaste puzzle que constitua I'interrogatoire des
aviateurs  alle-
mais il en

trois
mands,
résulta un tableau clair
et trés précis de I’his-
toire, des effectifs, des
tactiques, des activités,
des succes et des pertes,
ainsi que des personna-
lités de cette unité. Le fait que le groupe, nominalement basé
a Bordeaux, utilisit de maniére réguliére le terrain de
Lorient (et dans une moindre mesure celui de Cognac)
déclencha un raid aérien sur Kerlin-Bastard en septembre
1943 afin d’y détruire les infrastructures et empécher la
Luftwaffe de s’en servir comme base avancée. Cet incident
n’affecta cependant pas les activités courantes du groupe qui
enregistra neuf victoires confirmées, dont trois le 18.

1" A00T 1943 : LES DIFFICILES DEBUTS DE L’US Navy

En aoiit, le golfe de Gascogne s’enflamma et ce mois fut le
plus sanglant que le V./KG 40 ait eu a connaitre jusqu’alors.
Larrivée dans le ciel du golfe d’un nouvel adversaire n’y fut
évidemment pas étranger.

Les Américains avaient fait connaissance avec le golfe de
Gascogne de maniére timide en novembre 1942, Les 1st et
2nd Anti-Submarine Squadrons basés a St-Eval en
Cornouailles s’étaient montrés plutdt discrets. En mars
1943, ils avaient été transférés au Maroc au grand dam de la
RAF qui pressait 'USAAF d’envoyer de nouveaux

patrouilleurs maritimes en Angleterre maintenant que les U-
Boote disposaient du radar de veille Metox.

Fin juin, les premiers éléments du 479th ASG arriverent a
St-Eval et, un mois plus tard, I'US Navy détacha la VP-63
volant sur PBY-5 Catalina a Pembroke Dock, en Galles du
Sud. Ces appareils étaient équipés du nouveau détecteur
d’anomalie magnétique (MAD — ce qui valut le surnom de
« The Madcats » a la VP-63).

Le Lieutenant Bill Tanner avait effectué sa premiére mission
de guerre le 7 décembre 1941. Volant ce jour-la sur un PBY
de la VP-14, il avait repéré un sous-marin de poche a I’en-
trée de la rade de Pearl Harbor avant Iattaque aérienne, ce
qui lui avait valu I"attribution immédiate de la DFC. Si ce
jour fut pour lui mémorable, celui du 17 aoit 1943 n’allait
pas I’étre moins.

« Nous opérions depuis Pembroke Dock depuis une semaine
ou presque quand je suis parti pour ma deuxiéme ou troi-
siéme patrouille dans le golfe de Gascogne. L' appareil que
Jje pilotais, 63-P-10, avait été baptisé “Aunt Minnie” [du
prénom de la tante du pilote habituel de I’appareil - NDA] et
nous revenions vers la base lorsqu’a environ 350 nautiques
de Lands End, le mitrailleur arriére repéra une formation de
plusieurs Ju 88 qui se rapprochaient rapidement en prove-
nance du sud-est.

« Notre seul moyen de défense contre des chasseurs était
la fuite — si possible. Malheureusement, la couverture
nuageuse était éparse et l'attaque se déroula trés vite. Les
assaillants se présentérent chacun leur tour de chaque
coté et jesquivai par des virages brutaux, aussi prés de
l'eau que possible, dans la direction du plus proche
assaillant afin que 1'écart entre nous soit plus vite comblé
et qu'il dispose ainsi de moins de temps pour tirer: Lors de
la deuxiéme ou troisiéme attaque, pendant un virage
brusque sur la droite, nous avons regu une volée de projec-
tiles qui a tué le mitrailleur de sabord Rittel juste devant
moi et le radio Scott, juste derriére moi, et m'a blessé au
bras et au coté gauches. Cette attaque a aussi endommagé
'appareil. Nous avons perdu tout contréle des ailerons et
du gouvernail et un moteur a pris feu. Par chance, mes
maneeuvres nous avaient entrainés a une soixantaine de
métres au-dessus de la mer et droit sur une mer déchainée
avec des vents violents (30 a 40 neeuds). J'ai pu tirer sur la
profondeur qui réagissait encore et nous avons amerri en
douceur:

« Le copilote, Bob Bedell, qui n'avait pas été blessé, et
moi avons pu sortir par le fenétre du pilote. Patterson
évacua par un sabord mais se fit une sale entaille au
front. Un radeau pneumatique pour sept hommes fut
lancé et atterrit dans 'eau [sic] devant Patterson. Bedell
gonfla le radeau et nous aida, Patterson et moi, a grim-
per dedans. L'avion, entiérement la proie des flammes,
dériva et coula en quelques minutes. Il n'y avait aucun
signe d'autres survivants. »

Les trois hommes furent récupérés le lendemain par une
frégate britannique. Tanner et Patterson furent rapatriés aux
Ftats-Unis et Bedell sera tué en service commandé quelques
mois plus tard.

La destruction du PBY fut partagée entre les Leutnante
Knud Gmelin (13./KG 40), Friedrich Méder et Lothar Wolff
(15./K40), le coup de grace ayant été donné lors d’une passe
frontale, celle-la méme qui tua les deux membres de 1’équi-
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Piege en ciel trouble

Compte rendu du Flying Officer Arthur Norman,
pilote du Halifax DG396/QQ du N° 295 Squadron
daté du 18 septembre 1943 :

« La premiére attaque a été exécutée avant que
nous puissions atteindre un nuage : un Ju 88 a
attaqué par le travers gauche, un deuxiéme a
été pris sous le feu de notre mitrailleur arriére
par trois quarts arriére, tandis qu’un troisiéme
se préparait a une passe par le travers droit.
Nous nous sommes aussitét lancés dans des
manceuvres évasives “en tire-bouchon” tout en
essayant de gagner les nuages.

« La riposte de la tourelle arriére a permis de
faire rompre I'assaillant qui nous attaquait par
derriére et le moteur gauche de I’avion ennemi
a émis de la fumée.

« L'ennemi sur notre travers gauche nous a
ratés et j'ai essayé de faire face a I'attaque qui
venait de notre droite. Des obus et des balles
de cet appareil ont touché I'aile droite, le fuse-
lage, le gouvernail et [I'empennage.Le
mitrailleur arriére a ouvert le feu sur cet appa-
reil quand il est passé dessous et sur notre
gauche.

« En essayant de rester en virage serré dans
les nuages, j'ai senti que les gouvernes avaient
été endommagées car il m’était difficile de
maintenir I'appareil en virage serré sur la
gauche. Nous avons brievement émergé des
nuages a plusieurs reprises dans les deux ou
trois minutes qui ont suivi et le mitrailleur
arriére nous a signalé des rafales tirées de loin
tandis que plusieurs avions ennemis s’agi-
taient a environ 300 meétres au-dessus et
légérement en arriére du Halifax.

« Au sortir d’'un nuage un avion ennemi nous a
survolé mais apparemment sans nous voir et
nous nous sommes dirigés vers d’autres
nuages un peu plus loin vers le sud-est. Enfin,
nous avons pénétré dans une épaisse couche
nuageuse et avons aperc¢u pour la derniere fois
les trois avions ennemis en train de tourner en
rond a environ deux kilométres derriére nous.
Nous avons mis a nouveau le cap sur le cap
Roca et le mécanicien de bord a fait une esti-
mation des dégats.

« La température et la pression d'huile du
moteur extérieur droit étaient tombées a zéro.
Les réservoirs extérieurs n° 5 et 6 fuyaient, la
compensation du gouvernail était hors d'usage
et le gouvernail, le demi-empennage et I'aileron
droits etaient endommagés. Les dégats a l'aile
droite, au fuselage et a Ia tourelle supérieure
étaient superficiels pour autant que nous puis-
sions en étre certains. Cependant, je ne
pouvais que maintenir I'avion en ligne droite en
braquant a fond le gouvernail et I'aileron
gauches; Ia situation s’est améliorée en rédui-
sant la vitesse et en pompant I'essence des
réservoirs droits qui fuyaient. Egalement, nous
avons transfére tout le poids sur le c6té gauche
et I'appareil est devenu plus facile a piloter... »

Le Halifax parvint a se poser a Rabat-Salé. Pour
leur exploit, le pilote, le Flying Officer Arthur
Norman, recut la DFC et le mitrailleur, le
Sergeant John Grant, la DFM.

La fin du Horsa HS102,

« abattu » le 18 septembre 1943
par I'Oberfeutnant Dieter Meister.
De fagon surprenante, le
Halifax qui le remorquait a
réussi a échapper aux trois
autres Ju 88 et a gagner la
base de Rabat-Salé. Cet
exploit est d'autant plus remar-
quable que I'armement défensif
du Halifax avait été réduit a sa
seule tourelle arriere.
L'équipage du Horsa sera
recueilli sain et sauf.

(Photos Gmelin)




V./KG 40

Le B-24D fit I'objet de vingt-sept
passes avant de plonger dans la

mer, entrainant son équipage de
neuf hommes dans la mort.

Un groupe de Ju 88C-6 de la
14./KG 40 en septembre 1943.
On note que le « Y », code
tactique de la Staffel, était en
fait un « X » a trois branches.
(Collection de I'auteur)

page et blessa Bill Tanner. Le Ju 88 de Gmelin fut cependant
atteint et forcé d’amerrir en vue des cotes francaises.
L’équipage fut recueilli sain et sauf par un Breguet Bizerte
de la 1. Seenotstaffel.

AOUT 1943 : DERNIERES MISSIONS DE L'USAAF

Quelques jours plus tard, le 8 pour étre précis, ce fut au tour du
479th ASG de se retrouver sous les canons du V/KG 40. Le
B-24D du 4th Squadron, piloté par le Captain Rueben
Thomas Jr., fit ’objet de pas moins de 27 passes avant de plon-
ger dans la mer,
entrainant son équipage
de neuf hommes dans la
mort. Le crédit de la
victoire fut donné au
Hauptmann Horst Grahl.
Le 18 aoit, deux B-24D
du méme groupe subi-
rent une double attaque, un appareil put rentrer sur trois
moteurs, mais le second finit au fond de 1’eau, abattu par le
Hauptmann Hans Morr; six hommes d’équipage furent récu-
pérés cing jours plus tard, les quatre autres portés disparus.
Le 479th ASG poursuivit ses missions au-dessus du golfe
pendant encore trois mois, mais les autorités avaient déja
décidé de confier la lutte anti-sous-marine a I'US Navy et
I"activité du groupe déclina de fagon progressive. Il perdit un
dernier B-24D, victime du Leutnant Lothar Wolff (13./KG
40), le 8 septembre. Le 479th ASG fut définitivement relevé
de ses fonctions le 31 octobre. La lutte contre les U-Boote
relevait désormais exclusivement du RAF Coastal
Command et de 1'US Navy, cette derniére ayant adjoint la
VP-103 sur PB4Y-1 (dénomination USN du B-24
Liberator) a la VP-63 fin aofit.

AO0UT 1943 : HUIT VICTOIRES SANS PERTE EN QUATRE JOURS

Ce mois marqua le grand tournant dans la bataille de
I’ Atlantique. Les nouvelles consignes de Donitz se révéle-
rent inefficaces, voire catastrophiques. Aprés la disparition
(toutes causes confondues) de 41 submersibles en mai et 17
en juin, le mois de juillet avait é&té marqué par la perte de 37

nouveaux U-Boote, contraignant la Kriegsmarine & garder
ses précieuses unités 4 quai pendant la quasi totalité du mois
d’aoiit, Indéniablement, les Alliés avaient gagné la bataille
de I’Atlantique et, méme si la menace sous-marine devait
perdurer jusqu’a la fin des hostilités, les meutes de sous-
marins ne pourraient plus changer le cours des événements.
La RAF n’en poursuivit pas moins ses patrouilles dans le
golfe et, le 11, un incident curieux se produisit. Le
Coastal Command avait demandé les services d’un
Mosquito du N° 192 Squadron, une unité spécialisée
dans les contremesures électroniques. L'un de ces appa-
reils, équipé du seul et unique récepteur Goldmark
existant " et piloté par les Flying Officer Edward Salter et
Warrant Officer Ronald Besant, décolla a destination du
golfe 4 16h35. Plusieurs heures aprés I’horaire estimé de
retour, les autorités de la RAF portérent 1’équipage
disparu mais elles étaient trés inquiétes au sujet du récep-
teur, craignant qu’il ne soit tombé entre les mains des
Allemands. En fait, malheureusement comme |’équipage,
le récepteur gisait au fond de 1’Atlantique. En effet, en
cours de route, le Mosquito avait eu la malchance de
tomber sur un groupe de Ju 88 et il avait été abattu par le
Leumnant Gerhard Blankenberg de la 15./KG 40.

Un certain nombre de Sunderland eurent maille & partir avec
les Ju 88 dans le courant du mois et la plupart parvinrent a
rentrer, bien qu’endommagés a des degrés divers — mais pas
tous. Le Flight Lieutenant Normann Gerrard du N° 10
Squadron avait eu la chance de survivre a un violent combat
aérien le 8 aolt, mais trois jours plus tard sa bonne étoile
I’abandonna. II fut abattu aux commandes du méme avion
(DP177) et tous les membres de 1’équipage furent portés
disparus. Comme il n’existe aucune revendication du coté
du V./KG 40, il est possible qu’il soit en fait tombé sous les
balles du Hauptmann Bruno Stolle, le tout nouveau
Kommandew du111/JG 2.

Entre le 15 et le 18 aoit, le V./KG 40 revendiqua deux
Sunderland, quatre Wellington, un Halifax et un B-24D sans
la moindre perte. Aprés ces quatre journées de folie, le reste

[1] Probablement un moniteur TV couleur [NDLR].
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Ju 88C-6 (WNTr. inconnu)
13./KG 40
Lorient, septembre 1943.

Ju 88C-6

Oberleutnant Kurt Necesany
13./KG 40

Lorient, septembre 1943.
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V./KG 40

Un JuB8C-6 de la 13./KG 40 a
Lorient, en septembre 1943.
Au fond, un appareil portant
I'ancien schéma de camouflage.
(Photo Gmelin)

Un vilolent raid américain sur
Lorient contraint le V./KG 40 a

opérer un repli temporaire sur
Bordeaux-Mérignac.

du mois retomba dans la routine, seules trois nouvelles
victoires étant enregistrées.

Le 25 aoiit, la 15./KG 40 fut conviée 4 une nouvelle sorte de
mission. Sept Ju 88C décollérent de Bordeaux peu aprés
midi pour escorter douze Dornier Do 217E-5 du IL/KG 100
armés chacun d’une bombe planante téléguidée Henschel
Hs 293 A destinée aux navires britanniques navigant au large
des cotes espagnoles. Lattaque ne fut pas couronnée par un
franc succes : seul un batiment fut gravement avarié et deux
autres légérement endommagés.

Néanmoins, le lendemain la 15./KG 40 revint a nouveau sur
le secteur & la recherche de cibles potentielles. Ayant décou-
vert six navires du First Support Group, I’escadrille repartit
le 27 pour escorter quatorze Do 217. L’attaque fut plus fruc-
tueuse que la premiére fois. La chaloupe Egret connut le
triste honneur d’étre le premier batiment coulé par une
bombe planante téléguidée. Le destroyer canadien
Athabascan fut fortement endommageé.

SEPTEMBRE 1943 : REPLI TEMPORAIRE SUR BORDEAUX

Ce mois fut aussi agité que le précédent et, au cours de la
premiére semaine, une série de combat contre des B-24
américains et des Liberator anglais se solda par la perte de
cing quadrimoteurs et 29 aviateurs alliés contre celle de
deux Ju 88 et six aviateurs allemands.

Le 15 aoit, les Halifax
du N° 295 Sguadron
commencerent a
convoyer des planeurs
Horsa en Afrique du
Nord en préparation des
opérations a venir en
Italie. Le 18 septembre a
7h40, le Halifax Mk. V
DG396, piloté par le Flying Officer A.G. Norman, décolle
avec en remorque un Horsa entre les mains du Lieutenant
John Prout. Vers 12 heures, ils sont attaqués par une
douzaine de Ju 88. Comme il était impossible a I"attelage de
monter se réfugier dans les nuages, Prout décida de larguer
I’élingue. La suite est racontée dans I’encadré de la page
précédente. Les trois hommes a bord du Horsa furent
recueillis sains et saufs.

Le reste du mois fut assez calme, méme si le 21 la 13. Staffel
perdit un appareil lors d’une mission « Instep » et la 14.
revendiqua un Sunderland. Cependant, le 23 septembre les
bombardiers américains effectuerent un raid sur Lorient, y
détruisant huit Ju 88C et en endommageant sept autres a des
degrés divers, forgant le V/KG 40 a se replier temporaire-
ment sur Mérignac.

Un Mosquito et un Beaufighter furent crédités a
I'Oberfeldwebel Kurt Giibler (15./KG 40). Les Britanniques
revendiquerent sept victoires, mais en fait seulement deux Ju
88C furent perdus (équipages tués ou portés disparus).

Au cours de I'été, le V./KG 40 pergut les premiers Ju88C-6
peints en tons de gris. Ce changement ne passa pas inapercu
des Alliés qui pensérent que ces appareils étaient réservés
aux commandants de dispositifs ou a des contréleurs
tactiques. En fait, il s’agissait tout simplement d’une ratio-
nalisation de la production, tous les Ju 88C sortant avec le
camouflage standard de la chasse de nuit qui n’avait pas
semblé jurer avec le décor dans lequel évoluait le V./KG 40.
La seule différence portait sur ’absence de radar et d'anten-
nes extérieures — et encore, vers juillet arrivérent des Ju 88C
équipés du radar de recherche et de navigation FuG 220
Hohentwiel dont les antennes étaient montées sur la voilure.

OCTOBRE 1943 : LA FIN D’UNE EPOQUE

Avec Parrivée de I’automne, les missions s’espacerent et les
rencontres avec les avions alliés se firent plus rares.
Seulement deux victoires furent revendiquées pendant tout
le mois : un Liberator le 4 (Oberleutnant Kurt Necesany) et
un Beaufighter le 7 (pilote inconnu). Cependant au cours
d’un engagement confus le 7 octobre avec trois Liberators,
un B-24D et des Beaufighter, les quatre quadrimoteurs
furent endommaggés et trois Ju 88 abattus, dont deux par les
Liberator, selon le témoignages des équipages allemands.
Pendant une grande partie du mois, plusieurs détachements
furent entretenus 4 Juvincourt et a Guyancourt pour lutter
contre les bombardiers américains. Bien que les Ju 88C
furent engagés & plusieurs reprises, y compris lors de la
fameuse mission du 18 contre les usines de roulements a
billes de Schweinfurt, ils ne participérent i aucun combat. A
la fin du mois, les détachements étaient de retour dans le
golfe de Gascogne.
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Toutefois, le 13 octobre se déroula un événement notable : le
V./KG 40 fut transformé en [./ZG 1. Le groupe ne dépendait
désormais plus d’une escadre de bombardement, mais d’une
escadre de chasse lourde. Le commandement du nouveau
groupe fut confié au Hauptmann Horst Grahl.

La suite dépasse le cadre de cette étude, limitée a la seule
existence du V/KG 40. Le 11 avril 1944 marqua le début de
la fin; ce jour-la pas moins de sept Ju 88 furent abattus en
combat et quinze aviateurs tués. Le 1./ZG 1 fut précipité sur
le front de Normandie dés 1’aprés-midi du 6 juin. Son enga-
gement s’acheva sur un carnage : 17 appareils abattus entre
le 6 etle 10 juin. Le I./ZG 1 fut dissous le 5 aott 1944 et la
majorité des pilotes versée au IL(Sturm)/JG 4.

Kurt Necesany fut porté disparu en combat le 14 février,
Hans Morr ne demeura que quatre jours Kommandeur du
IV/JG 53, Dieter Meister fut tué en tant que Kapitdn de la
10./1G 2 et Bellstedt, devenu Staka de la 9./IG 2, fut abattu
et tué le 21 octobre 1944,

CONCLUSIONS

Il est indéniable que le V/KG 40 joua un role essentiel dans la
bataille de 1’Atlantique. Les 109 avions abattus au cours de
ses deux années d’existence en sont la preuve. Pour contrer
cette menace, les Alliés durent affecter des moyens dont ils
avaient un pressant besoin ailleurs. Le V/KG 40 eut donc un
impact direct et induit certain sur la bataille de 1’ Atlantique.
Le Ju 88C-6 se révéla un appareil parfaitement adapté a
son role de « tueur » de chasseurs de sous-marins alliés,
mais il n’était pas taillé pour lutter contre les Beaufighter
et les Mosquito. Face aux chasseurs britanniques, il n’y
avait que trois possibilités : fuir, essayer de combattre ou
augmenter les effectifs des patrouilles. De toute maniére,
la planification des missions devait prendre en compte
ces parameétres, en conséquence de quoi, I'efficacité des

missions commenga a décroitre deés 1’été 1943, époque a
laquelle les Alliés avaient conquis la supériorité aérienne
dans le golfe. En revanche, la décision d’engager les Ju
88C en plein jour, sans protection, sur le front de
Normandie fut un acte criminel. Mais, a cette époque, la
Luftwaffe avait-elle encore le choix ?

La rédaction tient & remercier Chris Goss ainsi que son
éditeur pour nous avoir autorisés a traduire un résumeé
de son livre Bloody Biscay, paru chez Crécy Publishing
Ltd en 1997. Nous avons volontairement limité I'article
a I'historique du V./KG 40, mais le livre traite également
des operations du |./ZG 1 jusqu'a sa dissolution. Nous
nous sommes également abstenus de publier les
nombreuses et riches annexes figurant dans I'ouvrage
original (liste détaillée des victoires, des pertes, compo-
sition des états-majors, etc.). Nous ne pouvons
qu’encourager les lecteurs auquel cet article a mis
I'eau a la bouche de s’en procurer un exemplaire [voir a
cet égard notre recension dans le n® 22].

‘_L recy
Chris Goss

BLOODY

Vision d'angoisse pour les chas-
seurs de sous-marins alliés : un

Schwarm de la 14./KG 40 prend
sa zone de patrouille au-dessus
des eaux du golfe de Gascogne.
(Collection de I'auteur)




C~J. Ehrengardt

A la recherche d"aviens de transport lourds pour ses grandes opérations
du printemps 1953 en Indechine puis pour ravitailler le camp retranché

de Diéna Bién Phu, Marmée de PAir sollicite Paide des Américains qui
prétent des C-119 et leurs équipages.
Ox;, conx-¢i présentent la particularité d’appartenir a la Civil Air
Transport, une compagnie civile controlée par la... CIA.
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DES ACTIVITES PAS TRES CATHOLIQUES

Des 1949 le SDECE s’intéresse de prés aux activjtés de
Chennault, le soupgonnant méme de ravitailler les rebelles
du viét-minh pour le compte du gouvernement américain,
alors hostile a la politique coloniale de la France. Plusieurs
éléments attirent I’attention du service de contre-espionnage
frangais : le fondé de pouvoir de la CAT, un général
Donovan, est un ancien responsable de I'OSS, ancétre de la
CIA; le service de relations publiques installé 4 Bangkok est
notoirement connu pour étre une plaque tournante de
I’espionnage américain et plusicurs cadres de la CAT diri-
gent un camp d’entrainement pour parachutistes en
Thailande.

Selon un rapport du SDECE daté de mars 1950 ™, I"organi-
sation mise en place par Chennault compte en fait trois
sociétés distinctes :

—la CAT, de droit chinois et établie & Tai Peh, qui exploite 19
C-46, 1 C-47 et 4 Cessna 195, immatriculés XT puis B;

— la CAT Inc., inscrite dans Iétat du Delaware, qui dispose
d’une douzaine d’appareils immatriculés aux Etats-Unis, en
Chine, en Grande-Bretagne et aux Philippines;

— la CAT Incorporated, également établie dans le Delaware,
qui posséde un DC-3 immatriculé en Thailande (HS-TAC)
et qui loue des avions auprés des deux autres compagnies
pour le compte de diverses organismes américains aux acti-

vités plus ou moins obscures, parmi lesquels figure la
Special Technical et Economic Mission, financée de noto-
riété publique par la CIA.

Selon ce méme rapport, en Indochine les appareils de la
CAT se signalent réguliérement par des manquements aux
régles internationales de navigation et il n’est pas rare qu’ils
se posent sans autorisation en pleine nature, parfois en terri-
toire viét-minh, et qu’ils ne respectent pas les plans de vol
déposés. Selon certaines sources, plusieurs C-47 de la CAT
auraient été poursuivis par la chasse frangaise et un aurait
méme été abattu.

Tout cela conduit les autorités francaises a refuser de déli-
vrer a la CAT une autorisation permanente de survol du
territoire indochinois, de méme qu’elles s’opposent & son
développement en Indochine. Dans le courant de 1’année
1953, Chennault fonde la CAT Viét-nam, une SARL au
capital de 5 100 000 piastres, sise a Saigon, au 170 de la rue
Marchaisse, dont le gérant se nomme Bui Ngoc Phuong 1),
Le 17 octobre 1953, celle-ci se voit refuser I’autorisation
d’ouvrir douze lignes réguliéres qu’elle comptait exploiter
avec deux C-47 et cinq C-46, loués a la CAT Incorporated
(les avions appartenant & la CAT Inc. de droit chinois).

[2] SHAA, cote C852.
[3] Candidat aux élections présidentielles de 1956 qui n'eurent jamais
lieu, il mourra en camp de « rééducation » communiste en 1983.

AIRLINES




C-119 Packet

Le Curtiss C-46F-1-CU (ex-44-
78556) a intégré la flotte de la
CAT en juin 1948 sous I'imma-
triculation XT-7. |l terminera sa
carriére au sein d'Air America
et sera radié des controles en
1960.

(Photo J. Mutin)

Le C-46D-20-CU (ex-44-78530)
de la CAT lors de I'évacuation
des ressortissants chinois de
Hanoi, photographié sur le
terrain de Bach Mai en aodt
1954,

(Photo J. Mutin)

C’est aussi, ne soyons pas hypocrites, un moyen pour les
Frangais de protéger les intéréts de leurs propres compa-
gnies aériennes... Frank Guberlet, représentant permanent
de la CAT a Saigon, ne s’en décourage pas pour autant et, en
mai 1950, par I'entremise de la société frangaise Descours et
Cabaud, transmet a I'armée de 1’ Air une offre pour la loca-
tion de quinze C-46 & un tarif défiant toute concurrence.
L'idée fait son chemin et, le 13 juin, le lieutenant Blanc du
GT 2/64 effectue méme un vol d’essai a bord d’un C-46 .,
Cependant, la métropole se refuse a toute négociation avec
la CAT. L’affaire en reste 1a.

UN IMPOSANT PERSONNAGE

En décembre 1950, Guberlet obtient un contrat avec la
STEM pour acheminer des médicaments entre Saigon et
Hanoi. Au début de I’année 1951, un DC-3 (probablement
le HS-TAC) est affecté de maniére permanente a cet usage.
En septembre 1951, son nouveau pilote est un personnage
imposant a tous les points de vue, James B. McGovern, alias
« Earthquake McGoon » ., Toutefois, les activités du DC-3
ne limitent pas au simple transport aérien en connexion avec
le programme de santé américain, car I’appareil est souvent
repéré au-dessus d’endroits ot il n’a rien a faire, et en parti-
culier 4 la verticale des terrains d’aviation militaire francais.
Dans ces circonstances, le copilote chinois est remplacé par
Frank Guberlet muni d’une caméra 8 mm.

La guerre de Corée offre un nouveau et vaste débouché a la
CAT, qui réduit ses activités en Indochine. Cependant, les

meilleures choses ont une fin et la cessation des hostilités
pose a nouveau la question du chémage technique.

D’une maniére totalement inattendue, ce sont les Frangais
qui vont venir au secours de la CAT.

CiviL AIR TRANSPORT : LE RETOUR

Le 22 avril 1953, de sa propre autorité et sans en référer a
quiconque, le général Salan, commandant en chef des
forces armées en Extréme-Orient, demande a I’ambassa-
deur de France & Tokyo de remettre au général Clark un
exposé sur la situation générale au Laos dans le but d’obte-
nir une aide en moyens de transport aérien lourd. Depuis la
guerre de Corée, le sentiment des Américains a beaucoup
évolué a propos de la guerre d’Indochine. Ce qu’ils ne
considéraient guére alors que comme une opération de
police coloniale a pris une autre dimension dans le cadre
de la Guerre froide. S’ils ne sont pas hostiles a préter leur
concours aux Frangais, ils n’éprouvent aucun désir d'offrir
une aide militaire, méme indirecte, qui pourrait passer pour
une intervention aux yeux des Chinois et des Soviétiques.
C’est alors que la CAT entre d nouveau en scéne.
L’EMIFT (état-major interarmées des forces terrestres)
passe un contrat pour la location de neuf Fairchild C-119 ™
et leurs équipages afin de soutenir sur le plan logistique
I'offensive de printemps de ’armée frangaise. Pour la
petite histoire, le contrat ne sera régularisé que le 2 juillet,
date a laquelle les C-119 auront déja regagné leur base
d’origine.

Curieusement, sans doute a la suite d’une confusion avec
le C-82 d’allure similaire, les Frangais baptisent le C-119
« Packet », alors que sa dénomination officielle US est
« Flying Box-Car ».

Les appareils sont fournis par 'USAF, mais les équipages sont
civils et appartiennent a la CAT. Pour différentes raisons,
touchant a la fois & ’aspect politique et militaire de la question,
I"armée de I’ Air souhaite encadrer les équipages civils améri-
cains, Il est ainsi prévu qu’a bord de chaque C-119 se

[4] Un C-46 a déja testé au CEV en novembre 1948, de méme qu'un
C-119 en décembre 1951, car, trés tol, I'armée de I'Air s'est intéressée
a ce gros porteur.

[5] Du nom d'un personnage de Ll Abner dessiné par Al Capp.

(6] En fait, seulement six seront utilisés.
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James B. McGovern
Un pilote de poids

Quand on évoque James B. McGovem, il est bien difficile
de faire la part de la réalité et de la Iégende, tant la person-
nalité hors du commun du bonhomme a fait naitre des
histoires délirantes. Pesant quelque 150 kg, aimant tout
ce qui fait grossir, est mauvais pour |la santé ou amoral, il
etait qualifié par ses camarades de « bon vivant » [en
frangais dans le texte]. On dit qu'il aurait un jour gagné
une troupe de danceuses russes au poker ! Il avait la
réputation de piloter en mangeant des cacahouétes et
d'atterrir la queue haute, son tour de taille I'empéchant de
ramener le manche a fond. Insouciant, voire laxiste dans
la préparation de ses vols, il etait assez mal noté par les
inspecteurs de la CAT, mais était trés apprécié par la
direction car il ne reculait jamais devant le danger et
n'avait pas son pareil pour mener a bien les missions les
plus difficiles.

McGovern naquit le 4 février 1922 dans le New Jersey et

trouveraient un mécanicien et un second membre d’équipage
(copilote, radio ou navigateur) frangais anglophones. Les
Frangais prendront ensuite la reléve des équipages américains, a
raison d’une premiére moitié des effectifs au 10 juin et de la
seconde au 22 juin. La question qui se pose maintenant est de
former un nombre suffisant de navigants frangais en un mini-
mum de temps.

Deux filiéres sont organisées :

— la premiére, a Neubiberg (RFA) ou stationnent le 317th
Troop Carrier Group et ses C-119, accueille a partir du 4
mai 1953 les premiers des douze pilotes frangais, la plupart
venus de France ou ils devaient constituer un quatriéme
groupe de transport en Indochine (le GT 2/63 Sénégal);

— la seconde, sur la base de Clark Field (Manille,
Philippines) ot se trouve le 314th TCG, prend en charge la
formation de volontaires détachés des groupes de transport
en Indochine. Toutefois, en raison des conditions clima-
tiques régnant a Manille a cette époque de I’année,
I’instruction doit étre écourtée de moitié. Aussi, certains
pilotes seront-ils parfois contraints de consulter la notice
technique de I’appareil pour résoudre un probléme en vol.

LES PIN-UP VONT SE RHABILLER

Du c6té américain, les pilotes sont tous volontaires d’of-
fice. Chennault leur a clairement mis le marché en main :
vous volez ou vous étes virés | Douze « volontaires »
(Paul R. Holden, Felix T. Smith, Eugene P. Babel, Harold

apres de rapides études, il entra comme mécanicien aéro
chez Wright a Paterson. Engagé volontaire dans
'USAAF, il arriva en Chine en novembre 1944 ou il fut
affecté au 118th Reconnaissance Squadron sur P-51. Il y
revendiqua deux « Oscar » le 20 janvier 1945. |l resta
dans I'Air Force apres la guerre et fut muté a un escadron
de transport basé a Pékin. Demobilisé, il rejoignit la CAT
en avril 1947.

Le 4 décembre 1949, il dut se poser & court de carburant
prés de Hainan, en zone communiste. Son copilote réus-
sit a s'évader quelques semaines plus tard et donna des
nouvelles rassurantes. « Il a perdu beaucoup de poids,
écrivit le chef pilote Robert E. Rousselot & la mére de
McGovemn, mais connaissant Mac comme je le connais,
cest tout a fait compréhensible el, j'en suis convaincu,
tout a fait supportable. »

Fin mai 1950, il fut relaché pour une raison inconnue.
Certains n'hésitérent pas a dire que les Chinois I'avaient
libéré pour s'en debarrasser... Aprés un repos bien mérite,
il reprit son travail en octobre. Il avait regagné les 40 kg
perdus en captivité et méme... un peu plus. Cependant,
cet épisode avait profondément marqué McGovem, qui
se langait frequemment dans de violentes diatribes contre
le réegime communiste et la maniere dont il asservissait les
esprits. Il jura qu'il ferait tout pour ne pas tomber a
nouveau en captivité, jusqu'au suicide s'il le fallait.

En septembre 1951, il se porta volontaire pour piloter le C-
47 de la CAT en Indochine. Il tomba amoureux de Saigon,
de ses bars, son cognac et ses filles bon marche. C'était
la belle vie, surtout avec une solde qui dépassait tout ce
que les pilotes militaires frangais pouvaient imaginer.

Il revint en Indochine avec le second contingent de pilotes
de C-119 en mars 1954. Cette fois, sa chance proverbiale
I'abandonna. Touche par la DCA du Viét-minh le 6 mai
1954, il préféra tenter l'atterrissage forcé que de sauter
au-dessus de la zone ennemie ou il aurait éteé immanqua-
blement fait prisonnier. Il fut tué dans le crash avec trois
autres membres de I'équipage.

W. Wells, Steve A. Kusak, E.G. Krane, N.N. Forte, Eddie
F. Sims, George Kelly, Cyril M. Pinkava, William J.
Welk et Monson W. Shaver) sont transportés a Clark
Field sur la base du 314th TCG, ou Chennault leur
donne... quarante-huit heures pour se familiariser avec la
« béte ». Par la méme occasion, il baptise 1’opération
« Squaw ».

Le 6 mai 1953, six C-119C-22/23-FA (51-2537, 541, 543,
550, 581 et 583) se posent a4 Gia Lam (terrain de Hanoi)
avec les douze pilotes de la CAT et dix-huit mécaniciens de
I'Air Force. A leur arrivée, les appareils sont « nettoyés »

Ci-dessous :

les équipages frangais font
connaissance avec le C-119 a
Neubiberg en mai 1953.

Ces appareils appartiennent au
317th TCG.

(Collection Boisselon)




Ci-dessus :

le Fairchild C-119 n'est pas un
avion totalement inconnu des
Frangais, puisqu'un exemplaire
avait été testé au CEV par un
équipage américain, les 12 et
13 décembre 1951. Celui-ci,
fort de son expérience, avait
vivement déconseillé aux
Frangais la mise en ceuvre de
cet appareil.

(Collection J. Mutin)

Ci-dessous :

a leur armivée a Cat Bi, les C-119
sont aussitot débarrassés de
leurs marques américaines.

Ici, le C-119C-22-FA 51-2541,
appartenant au contingent de
I'opération « Squaw ».
(Collection J. Mutin)

de tout ce qui peut, de pres ou de loin, trahir leur origine :
cocardes US et pin-up...

L’opération « Squaw » proprement dite débute dés le lende-
main, les équipages se composant de deux pilotes américains
et un mécanicien, un radio et un navigateur frangais, plus un
ou deux « kickers » (ou largueurs), chargés de larguer la
charge en vol.

Le 30 mai, les trois premiers pilotes francais en provenance
d’Allemagne arrivent a Saigon. Le détachement est placé
sous |’autorité administrative du GT 2/64 Anjou et sous les
ordres du capitaine Depardon.

C’est lui-méme qui effectue la toute premicre mission d un
équipage francais, le 7 juin. Avec Iarrivée des autres pilo-
tes frangais, la reléve des navigants américains s’opére
selon le calendrier défini.

Entre le 7 et le 31 mai, les C-119 effectuent 544 heures de
vol. Malgré un ravitaillement en piéces détachées bénéfi-
ciant de la plus haute priorité et de la qualité du travail des
mécanos américains, le taux de disponibilité s’effondre
assez vite. De 6 pendant les cing premiers jours, le nombre
d’appareils disponibles chute a 4 a la fin du mois de mai. En
juin, réduit a 3 appareils en état de vol, le détachement n’ef-
fectue que 350 heures de vol.

Dés la conclusion de I’offensive, les C-119 sont convoyés
a Manille et les équipages frangais & nouveau ventilés
dans leur unité d’affectation. L'opération « Squaw »
s’achéve officiellement le 16 juillet 1953.

Elle laisse cependant une curieuse impression aux
Américains, Le général Chester E. McCarty, comman-

1 -

dant la 315th Air Division et membre de la mission mili-
taire en Indochine, s’indigne dans une note de service
de « la maniére extravagante a l'extréme, par rapport
aux critéres de I"'USAF, dont les C-119 ont été utilisés
pour transporter des objets sans valeur militaire, comme
du champagne, de la glace et des meubles. Ce serait une
erreur, ajoute-t-il, de fournir des avions de transport aux
Frangais sur une longue durée, parce qu'ils iraient selon
toute vraisemblance se joindre a la flotte de bouffons qui
sévit en Indochine, a moins que l'on exerce un contréle
strict et qu'on les retire immédiatement apres la fin des
opérations pour lesquelles ils ont été prétés ».

Toutefois, le général McCarty promet de mettre 12 C-119 ala
disposition des Frangais, a la demande, mais pour des opéra-
tions spécifiques dont la durée n'excédera pas cing jours.

De leur c6té, les pilotes de la CAT ne sont pas fachés de
retrouver leurs occupations habituelles. Ils sont repartis
d’Indochine avec une bien piétre opinion des militaires
frangais. Ils ignorent cependant deux choses. D’abord, que
d’ici quelques années les militaires américains ne feront
pas meilleure impression dans ce méme pays — et pour les
mémes raisons. Ensuite, qu’ils sont appelés & revenir en
Indochine, et pas plus tard que dans six mois.

[7] Narrative Report of 315th Air Division — R.Lovelace & E.Simonson —
Air University, Maxwell AFB, 1954.

Le C-119
un avion fragile et délicat

Malgré ses avantages indéniables (charge utile de
6,5 tonnes, portes arriere...), le C-119 se revele étre a
'usage un avion délicat voire fragile. En raison de sa
technologie « tout électriqgue », la moindre panne d'ali-
mentation entraine des conséquences catastrophiques.
Sur un moteur, méme a vide, le C-119 vole avec l'ai-
sance d'un fer a repasser. Or, les pannes de moteur sont
son véritable talon d'Achille, les bougies étant le point
faible des moteurs Pratt & Whitney R-4360-20 naturelle-
ment peu fiables. Les hélices d'une fabrication spéciale
font l'objet d'une attention particuliére — une crique, a
peine decelable, peut vite dégeneérer.

A pleine charge, le C-119 a besoin de 3 000 métres de
piste en dur pour decoller. Il ne peut donc pas étre
employé n'importe ol, d'autant que les pistes ne résistent
pas longtemps a la pression des pneus et a [|'utilisation
(obligatoire) des hélices a pas réversible a |'atterrissage.
Pour des raisons pratiques, les portes arriere sont
frequemment déposees. Or, leur absence cause de
fortes turbulences qui rendent 'appareil difficile & contro-
ler au cours de certaines manosuvres.

Toute reparation est interdite, seul I'échange standard
étant autorisé par 'USAF. Ce fait contraint la base a
disposer d'un stock important de rechanges.

Le C-119 manifeste un autre vice, ainsi que I'explique un
instructeur américain aux pilotes de la CAT U : « Un C-
119 ce sont deux moteurs en épis de mais et un train
d'atterrissage maintenus ensemble par du papier de
soie. Personne n'a réussi un atterrissage forcé avec
succes. Mieux vaut sauter en parachute. S'il faut vous
poser d'urgence, n'atterrissez pas sur le ventre, il se
recroquevillera et vous broiera. Sortez le train ».

[*] China Pilot - F.Smith - Brassey's, Washington, 1995.
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C-119 Packet

Un C-119 du 317th Troop Carrier
Group & Neubigerg, unité qui
accueille douze pilotes frangais
en mai 1953.

(Photo J. Mutin)

Encore aux couleurs américaines,
ce C-119C (51-2546) des

« Green Homets » (61st TCS)
arbore toujours une magnifique
pin-up sur le nez.

Les décorations étaient peintes
sur le coté droit ot ne se trou-
vait pas la porte d'acces.
(Photo J. Mutin)

LE RETOUR DES C-119

Avec le déclenchement de I"opération « Castor », I'établis-
sement d’un camp retranché 4 Dién Bién Phu, la nécessité
d’un soutien logistique majeur revient a 1’ordre du jour. Le
11 novembre 1953, le SIGMMTA ¥ regoit I’ordre de mettre
la flotte de transport militaire en condition maximale.
L’armée de I" Air n’aligne alors que 69 C-47 militaires, dont
la capacité de charge est limitée a 2,5 tonnes. Méme en
réquisitionnant les appareils des compagnies civiles (Air
Viét-nam, Autrex, Aigle Azur...), ¢’est insuffisant.

Le général Navarre, qui a succédé a Salan, s’appuyant sur
les dispositions du contrat-cadre de juillet, contacte directe-
ment la mission militaire américaine a Saigon pour obtenir
un nouveau prét de C-119. Fin septembre, les équipages
frangais sont envoyés en « rafraichissement » a Clark Field
(Manille, Philippines). Seulement, a cette époque, il n’existe
que 72 pilotes de transport disponibles en Indochine et les
plans de reléve montrent clairement que le déficit ne peut
aller qu’en s’aggravant. En outre, le C-119 nécessite deux
pilotes, ce qui place I'armée de I’ Air dans une situation trés
embarrassante. Le général Navarre demande alors le prét
d’équipages américains permettant de soulager les pilotes de
transport frangais, dont le ravitaillement de Dién Bién Phu
n’est qu’une des tiches qui leur sont confices.

La mission militaire américaine, estimant que la demande
francaise ne revét qu’un caractére technique, puisque
conforme au contrat-cadre, en référe directement au
Pentagone qui donne aussitdt le feu vert au général McCarty.
C’est presque par hasard et en tout cas par la bande que le
Quai d’Orsay en est informé. Sa réaction est immédiate et
provoque quelques remous au sein méme du gouvernement.
En effet, le général Navarre ne semble pas s’étre préoccupé
d’une possible réaction des Soviétiques et des Chinois au cas
ot un pilote américain, méme civil, serait captur¢ mort ou vif
par le Viét-minh. Le Conseil des ministres juge inopportune la
présence de personnel navigant américain dans la zone des
combats. C’est dans ces termes que s’exprime le 18 janvier
1954, M. Joseph Laniel, président du Conseil, & I"ambassa-
deur des Etats-Unis & Paris. Toutefois, cédant 4 la pression des
événements qui se précisent & Dién Bién Phu (DBP) a partir
du 13 mars, date de déclenchement de I'offensive du Viét-
minh, le gouvernement frangais accepte du bout des lévres le
renfort de douze pilotes civils américains.

LES C-119 SE METTENT AU TRAVAIL

Cependant, ni les Américains, ni le général Navarre n’ont
attendu I’accord du gouvernement frangais. Dés le 16
novembre 1953, les trois premiers C-119 se posent a Cat Bi

!
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ol, dans les jours suivants, ils sont rejoints par neuf autres. A
I’origine, le contingent comprend les avions immatriculés
136, 137,152, 187,191, 341, 351, 559, 565, 574, 577 et 583.
Le nombre de C-119 présents en Indochine variera de
maniére importante tout au long des 57 jours que dureront
les opérations au-dessus de DBP, pour culminer a 29 appa-
reils le 18 avril 1954. Par recoupements, on estime a 65 le
nombre de C-119B et C ayant séjourné¢ en Indochine.

En fait, que ce soit pour le nombre de C-119 ou pour celui
des pilotes frangais affectés au détachement de Cat Bi, il est
bien difficile de s’y retrouver dans les documents officiels,
souvent incomplets et parfois contradictoires. Si les listes
nominatives ne comportent que 22 noms, par divers recou-
pements, on en dénombre 25. Le S/'GMMTA jonglera en
permanence avec ses effectifs en fonction de la disponibilité
du matériel et du personnel navigant, d’une part, et en fonc-
tion des urgences a traiter, d’autre part. Certains pilotes
n’effectueront qu’un court passage a Cat Bi entre deux rota-
tions sur C-47 dans leur groupe d’origine.

Le détachement est confié au capitaine Soulat, un officier sorti
du rang qui s’est illustré avec les Frangais libres pendant la
guerre. Selon 1'aveu méme des pilotes, il est ’homme de la
situation. Organisé, présent, efficace, il participe personnelle-
ment aux opérations sans user de sa position pour choisir ses
missions; un détail qui forcera le respect de ses pilotes.

Le 21 novembre, le capitaine Soulat effectue la premicre
mission en larguant un bulldozer au-dessus de la cuvette.
Malheureusement, le parachute se met en torche et le bull-
dozer disparait dans le sol meuble... Soulat devra revenir le
lendemain pour larguer un second bulldozer. Gréce a cet
engin, les sapeurs du camp retranché peuvent remettre ’an-
cienne piste (dite « piste japonaise », longue de 900 métres)
en état et en préparer un seconde, un peu plus longue (1 200
meétres) pour que les avions de transport puissent s’y poser.
La piste est ouverte le 26 et les C-47 civils et militaires y
débarquent hommes et matériel. Incapables de se poser sur
cette piste semi-préparée et trop courte pour eux, les C-119
poursuivent les parachutages. :

En décembre, les Packet effectuent jusqu’a 22 sorties par
jour, une belle moyenne pour un effectif théorique moyen de
18 appareils ce mois-la.

OPERATIONS SUR DIEN BIEN PHU

La menace qui pése sur le Laos et les préparatifs de I’opéra-
tion « Atlante » mobilisent toutes les énergies Certains
équipages en arrivent a dépasser la limite d’heures de vol par
mois, ce qui ne manque pas d’inquiéter le colonel Nicot qui
craint d'atteindre le point de rupture pour les pilotes les plus
sollicités.

La tiche est loin d’étre simple. Le camp de DBP, situé a 300
km d’Hanoi et 390 de Haiphong, est implanté dans une
cuvette de 15 km de long sur 7 de large, orientée nord-sud et
entourée de massifs montagneux atteignant 1 500 métres
(soit environ 1 000 métres au-dessus de la cuvette). Les
avions sont contraints de se présenter a environ 2 100 métres
et de perdre de Ialtitude juste au-dessus de la cuvette. La
DZ (dropping zone ou zone de largage) est souvent couverte
d’une brume séche et le « T » marquant le point de lance-
ment est apergu au mieux au dernier moment, mais le plus

[8] Sous-groupement des moyens matériels de transport aerien,
sous les ordres du colonel Nicot.

souvent trop tard, obligeant les appareils a effectuer un
second circuit.

Comme la brume ne se dissipe guére avant midi et malgré
I'utilisation fréquente de ballons-sondes, les largages mati-
naux demeurent aléatoires.

Pour toutes ces raisons, le passage des avions de transport
doit étre espacé dans le temps. La cadence des arrivées
passera progressivement de 5 a 20 minutes, diminuant d’au-
tant le trafic au-dessus du camp retranché.

Le 18 décembre, le capitaine Dompnier est victime d’une
panne au moteur droit du « 187 » alors qu’il survole DBP. 11
demande au contrdleur I'autorisation de se poser :
« Awtorisation refusée ». Dompnier insiste, il connait les
qualités de vol du C-119 sur un seul moteur. Aprés une
longue négociation, le controleur finit par autoriser ["atterris-
sage, mais sur 'ancienne piste ! Mille deux cents métres
sont tout juste suffisants pour un C-119, alors neuf cents...
Mais, Dompnier comprend les raisons du contréleur : si le
C-119 se crashe sur la piste, il bloque tout le pont aérien. Le
risque est trop grand.

Dompnier maitrise son atterrissage avec brio. Il ne sera pas

Dépannage a Dién Bién Phu.
En haut, le « 187 » vient de se
poser sur un seul moteur sur la
« piste japonaise ».

(ECPA-D)

Au milieu, le « 573 » quia
déposé un moteur de rechange
redécolle.

En bas, a son tour, le « 187 »
dépanné prend son envol.
(Collection J. Mutin)

27




C-119 Packet

Victime de l'artillerie du Viét-
minh, le « 546 » achéve de
briler en bout de piste a DBP.
L'avion a nettement moins fiére
allure que sur la photo de la
page 26.

(Collection J. Mutin)

le seul : le lendemain, le « 573 » transportant un moteur de
rechange se pose également sur I’ancienne piste, en compa-
gnie d’un Bristol Freighter qui transporte les mécaniciens.
Connaissant les risques encourus, c¢’est le capitaine Soulat
qui pilote le second C-119. Une fois dépanné, le « 187 »
redécolle le 21 décembre, allégé au maximum et juste assez
de carburant pour gagner Cat Bi.

Toutefois, le ravitaillement de DBP n’est pas la seule
préoccupation des équipages de C-119. En février, ils
prennent fréquemment le chemin de Luang Prabang et de
Muong Sai pour soutenir I’offensive contre la division 308
sur le Haut Laos.

Le 10 mars, un nouveau C-119 (« 546 ») se pose a DBP, lui
aussi victime d’une panne au moteur droit. Il aura moins de
chance que son prédécesseur. Le lendemain, il est touché de

plein fouet par un obus de mortier viét et prend feu. Les
Américains demandent aux Frangais de terminer le travail
en faisant sauter les hélices qui ne doivent pas tomber aux
mains des Communistes. Le boulot est exécuté par une
compagnie du génie.

CoLr ET Ray-Ban

En raison de la pénurie en pilotes de transport, le haut
commandement francgais est a nouveau contraint de faire
appel aux services de la CAT.

Début janvier 1954, I'opération « Squaw II » est ainsi mise
sur pied. Vingt-et-un pilotes sont envoyés a Ashiya (Japon)
pour remise d niveau. Pendant ce temps, les négociations
trainent en longueur. Le contrat portant sur la location de 24
pilotes civils n’est signé a Saigon que le 3 mars.

Les onze premiers (voir liste en annexe) se présentent a Cat Bi
le 12 mars. « Des brigands de premiére bourre, commentera
ultérieurement le capitaine Paul Dompnier, mais dexcellents
pilotes, gonflés, fonceurs, auprés desquels nous apprendrons
beaucoup ». Leur uniforme est plutét inhabituel : Ray-Ban,
chemisette hawaienne, short, chewing-gum et... Colt a la cein-
ture | Leur solde ne I'est pas moins : 4 425 dollars pour 60
heures de vol par mois et 70 dollars par heure supplémentaire,
sans compter les primes diverses et les frais de déplacement. Si
leur solde est de loin supérieure i celle des pilotes militaires
francais, selon le standard de vie américain elle ne représente
pas la petite fortune que I’on s’accorde a imaginer.

Premiére mission
sur Packet

Nous sommes de retour aux opérations a 13 heures. On
notre gratifie d'un sandwich et d'une biére. Nouveau briefing
a 13h30. Soulat nous expose les conditions dans lesquelles
doivent étre exécutées les missions et nous rappelle les
consignes de securité. Puis il nous donne les ordres pour
I'aprés-midi. Sans étonnement aucun, nous appenons que
notre premiere mission opérationnelle s'effectuera au profit
de « Castor » et qu'elle revétira un caractére d'instruction
sous la conduite d'un plus ancien. Il nous faut apprendre en
effet la pratique du largage lourd par drop ou parachutage
dont nous n'avons regu qu'un enseignement théorique.
Pour ma part, je me trouve en équipage sur le n® 191 avec
mon camarade Maurice Oustric, commandant de bord. Il
me laisse les commandes. Notre décollage est prévu 4 la fin
de la journée. Le chargement se compose de six tonnes de
barbelés.

Nous volons en direction de « Castor »; dix minutes avant
I'heure estimee de largage, Oustric donne I'ordre aux dispat-
chers de deésarrimer les six charges disposées sur les
plateaux. Lensemble n'est plus retenu que par une unigue
sangle a ouverture rapide dite « quick release ». Puis, perte
d'altitude au-dessus de la cuvete au cours de laquelle je
repere la DZ qui nous est affectée.

C'est une vaste zone dégagée qui mesure plus de 700
metres de long sur 300 de large, située au sud-est et &
proximité de ce qui est en train de devenir le centre de résis-
tance « Eliane ». Un « T » indique le début de la DZ et le
sens du largage. Aidé du navigateur, je manceuvre I'avion
pour 'amener dans l'axe, je le stabilise a la hauteur de 500
pieds et fais tomber la vitesse a 130 nceuds. Je repére un
point par le travers du « T », il me permettra d'en estimer la
verticale lorsqu'il se sera esquive a ma vue au cours de ['ap-
proche, occulté par le nez de l'avion.

Le technique du drop par l'arriére béant du cargo s'appa-
rente assez bien a celle mise en ceuvre dans le
dechargement d'un tombereau par basculement de sa
caisse, a l'unique différence que ce n'est pas le cargo qui se
cabre, mais l'avion tout entier ! Au « go » le chef dispatcher

deverrouille la fermeture de la sangle & ouverture rapide
pendant que le pilote reléve le nez de I'avion. Les charges
glissent hors de la soute, entrainant I'avion dans un mouve-
ment de bascule gue le pilote, aidé du copilote, neutralise en
poussant, non sans effort, le nez vers sa position neutre.
Les colis projetés sur le sol dans un roulement de tonnerre
éclatent a son contact, libérant des rouleaux qui gerbent
parfois fort loin. Malheureusement quelques accidents sont
a déplorer chez des spectateurs trop curieux. D'ailleurs
combien de fois les équipages se sont-ils plaints que la DZ
n'était pas suffisamment dégagée & leur arrivée ?

Le drop terminé, nos remontons hors de a cuvette et
mettons le cap sur Cat Bi. La mission a duré frois heures et
quinze minuites.

Extrait de Packet sur Dién Bién Phu de M. Bertin, édité a
compte d'auteur en octobre 1991,

La photo représente un largage sur la plaine des
Jarres en février 1954.
(Photo Acquarone)
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Ci-dessus, a gauche :

un C-119C (51-2581) des

« Blue Tail Flies » a Cat Bi, en
mars 1954,

(Photo J. Mutin)

Ci-dessus, a droite :
I'impressionnant James B.
McGovern dans I'un de ses
lieux favoris, le bar de la
Pagode a Saigon.

A droite, Frank Guberlet.
(Photo E.C. Kirkpatrick, Air
America Association, courloisie
Dr. Larry Sall)
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« Tout leur arrivait directement de Manille, dira le licutenant
Albert Clairé ", méme l’eau. Nos relations ont toujours été
bonnes. Nous respections leur professionnalisme et eux
admiraient les risques que nous prenions pour le salaire que
nous touchions ».

Les Américains laissent entendre un autre son de cloche,
toutefois. En parlant de son chef des opérations, Robert E.
Rousselot (surnommé « Cul-de-Fer » par ses pilotes), Felix
Smith " dira : «Je ne lui ai jamais dit, mais je préférais la
discipline de Rousselot au désordre des Frangais. »

De nombreuses anecdotes circulent sur les pilotes améri-
cains, certaines véridiques, d’autres embellies. Sans
s’étendre sur les nombreux démélés avec la police militaire
qui passe son temps a retrouver a Cat Bi des jeeps mysté-
ricusement disparues a Saigon, on peut en citer une
parfaitement authentique.

En Indochine, les Américains découvrent le scooter.
Certains petits malins ont investi leurs ¢conomies dans
I’achat de Vespa, escomptant bien les revendre avec un large
bénéfice a leurs compatriotes a Manille. Un jour, le « 572 »
(le fameux « Rose-Marie ») doit étre renvoyé aux
Philippines pour une révision. Profitant de I’occasion, nos
investisseurs enfournent dans le C-119 autant de Vespa que
sa soute peut en contenir. Malheureusement au beau milieu
de la mer de Chine, un moteur rend I’ime. Quand on sait de
quelle maniére vole un C-119 chargé sur un seul moteur...
La mort dans I’dme, le commandant de bord devra donner
I’ordre d’alléger I’appareil !

Toutefois, en opérations, les pilotes américains ne justifient
pas toujours les éloges de leurs homologues frangais. Le colo-
nel Nicot, commandant le S/”GMMTA, note en avril que « [si]
le parachutage de personnel par Dakota donne satisfaction
entiére, le parachutage de matériel par Packet est aléatoire.
Les équipages semblent ignorer le balisage et les procédures.
Sur 4 C-119 envoyés dans la nuit du 7 au 8, 2 ont largué avant
la DZ et les cargaisons sont irrécupérables ». A la décharge
des pilotes de la CAT, il convient de rappeler qu’aucun ne
parle frangais et que tous les controleurs aériens ne parlent pas
I’anglais. Il faudra a nouveau détacher des légionnaires poly-
glottes pour résoudre la question.

MISSIONS NAPALM
Les premiers équipages civils décollent dés le lendemain, 13
mars. IIs sont salués par la DCA ennemie avec tous les

égards dus a leur rang. Un appareil est méme touché, ce qui
provoque une vive réaction chez les Américains. Aucune
clause de leur contrat ne les assure contre les risques de
guerre. Les choses rentreront rapidement dans ordre, car,
comme chacun sait, la couverture des risques n’est jamais
qu’une question de... prime.

L’entrée en lice des Américains coincide en fait avec le
début de I’offensive du Viét-minh contre le camp retran-
ché. Une pluie d’obus qui s’abat sur la piste détruit cing
Bearcat du 1/22 Saintonge, cinqg Morane 500 du 211%™
GAOA, deux C-47 du 2/63 Sénégal et un H-19B de
I’ELA 53.

Lartillerie antiaérienne des « rebelles » se renforce considé-
rablement, en particulier dans le secteur d’approche des
avions de transport. Sa puissance et sa précision ne cessent
de s’amplifier avec le temps. En outre, la piste est désormais
plus ou moins condamnée par les tirs de mortier réguliers.
Au moindre prétexte, généralement en relation directe avec
la DCA, les pilotes américains se mettent en gréve. De
préférence le vendredi soir. Et le lundi matin, aprés avoir
passé le week-end dans les endroits les moins recommanda-
bles de Saigon, ils acceptent de reprendre le service
moyennant une augmentation des primes.

Il est donc décidé de protéger leur arrivée sur la cuvette en
les faisant précéder par des patrouilles de B-26 des 1/19
Gascogne et 1/25 Tunisie, de Bearcat des 1/22 Saintonge et
2/2 Languedoc, de Hellcat de la 11F et de Privateer de la
28F, qui matraquent la DCA viét avant et pendant le passage
des C-119.

Face a une situation qu’il ne parvient plus a maitriser, I’état-
major tente le tout pour le tout. Il décide de transformer les
avions de transport en bombardiers. Dans la nuit du 23 au 24
mars, six C-119 chargés jusqu’a la gueule de réservoirs
supplémentaires, puis de touques de 25 litres, remplis de
napalm se dirigent sur la cuvette. Le bombardement, puis-
qu’il faut bien I’appeler ainsi, se déroule a haute altitude,
4 000 metres, hors de la portée de la DCA viét. Le 25 mars,
ce sont dix équipages frangais qui exécutent dix-neuf sorties.
Ce type de mission pose un certain nombre de problémes.
Les équipages de transport ne sont pas entrainés au vol de
nuit en formation. Pour des raisons pratiques, les coquilles

[9] Entretiens avec les généraux Dompnier et Clairé, SHAA, Histoire
orale, bandes 555 et 557, 1989.
[10] F. Smith, op.cit.



sur Dién Bién Phu

doivent étre déposées et, dans cette configuration, le C-119
est un véritable veau, trés délicat a piloter surtout de nuit et
en formation. Sans instrument de visée, les pilotes larguent
en aveugle, sans trop savoir s’ils sont réellement au-dessus
des positions ennemies. Comme contractuellement les
pilotes de la CAT ne sont pas autorisés a participer a des
missions de guerre, ces bombardements imposent une
surcharge de travail aux navigants frangais et un surcroit de
fatigue aux appareils.

On ne connaitra jamais les résultats de ces missions. En

régle générale, le bombardement par avions de transport
n'en donne aucun et il y a fort a parier que les missions
napalm — bien que spectaculaires vues d’en haut — ne font
pas exception.

Sous LE FEU DE LA DCA

A mesure de la diminution de la surface du camp retranché,
consécutive & la chute des points d’appuis du nord, et du
renforcement de la DCA viét, d’autres procédures sont

Ci-dessus, a gauche :
McGovern et Wallace Bufford
se préparent pour une mission
a Cat Bi, le 12 avril 1954. lIs
devaient trouver tous les deux
la mort le 6 mai.

(Photo E.C. Kirkpatrick, Air
America Association, courtoisie
Dr. Larry Sall)

Ci-dessus, a droite :

le « 571 » des « Packet Rats »
(65th TCS) sur le tarmac de
Cat Bi au départ d'une rotation

mises en ceuvre pour les C-119 :
en avril 1954. Les décorations
étaient vertes.
(ECPA-D)

Henri Soulat
L’homme de la situation

Henri Soulat est né a Limoges le 16 décembre 1918. Engagé en mai 1937,
il est affecté a la 5™ escadrille a Palmyre (Syrie). Il passe la guerre de 39-
40 comme chef de la station radio de Deir ez-Zor. Il tente de rejoindre I'lrak
tenu par les Britanniques en aoft 1940, mais il échoue et est transféré a la
base de Rayack. Aprés la conclusion de la campagne de Syrie, en juillet
1941, il décide rallier les Frangais libres. |l passe son brevet de radio-
mitrailleur et est affecté au groupe Lomraine en octobre 1941.

Il participe avec son groupe a la campagne de Libye. Le 16 mars 1942, il
est blessé lors d'une collision de quatre Blenheim au décollage. Il est
ensuite transféré en Grande-Bretagne et retrouve le Lorraine équipe
désormais en Boston en aotit 1943. Il est promu adjudant.

Nommé sous-lieutenant en aoit 1944, il quitte le Lorraine pour rejoindre
le GR 3/33 Périgord qui opére au-dessus des poches de I'Atlantique.
Lorsque la guerre se termine, Henri Soulat, compagnon de la Libération,
est titulaire d'une croix de Guerre avec quatre palmes et deux étoiles. |l
décide de rester dans I'armée de I'Air et passe son brevet de pilote en
1948.

En septembre 1950, il est affecté en Indochine comme pilote de
transport. Aprés un permier « tour d'opérations » de dix-huit mois il rentre
en France avant de revenir en Indochine en septembre 1952. Le capi-
taine Soulat prend le commandement du second détachement de C-119
a Cat Bi et il effectue Iui-méme la premiére et la demiére missions au-
dessus de Dién Bién Phu.

Il quitte I'lndochine en juin 1954 et rejoint I'escadrille d'instruction des
parachutistes a Pau, ot il profite de I'occasion pour passer son brevet.
En 1956, il commande l'unité aérienne d'lvato (Madagascar) puis est
dirigé sur Touggourt ou, de 1959 a 1961, il dirige les opérations aérien-
nes dans le Sud algérien. Sa derniére affectation outre-mer est a Pointe
Noire (Congo), o1 il recoit sa promotion au grade de lieutenant-colonel.

Il effectue ses demiéres années de service & Coblence puis a I'etat-major:
de la FATAC & Lahr avant de quitter I'armée de I'Air en 1967.
Commandeur de |a légion d'Honneur, il sera promu colonel de réserve en
1970 et prendra sa retraite définitive & Pau. Henri Soulat décede le 23
mai 1989.

D'aprés la biographie publiée par le colonel Paul Dompnier dans InfoCOTAM du 1 semestre 1991 (courtoisie
P-C. Renaud),
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Le C-119C « 196 » des « Blue
Tail Flies » (64th TCS) passe
devant 'impressionnant aligne-
ment des C-119 pour prendre
la piste.

(ECPA-D)
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—de jour

—a1000m": I a3 passages, petits colis
de 100 kg maximum;

—a 1000 m, sans retard a ’ouverture, 2 4 3
colis calibrés « Siky » servant a déterminer le point de largage,
puis petits colis en 1 a 3 passages. Les « Siky » sont en géné-
ral lancés par un leader qui renseigne ensuite les autres avions;

—a2 500 m, avec retard a I’ouverture (dispo-
sitif pyrotechnique — le systtme Gin Mann, jugé inconstant,
ne sera pas employé), petits colis en | a 3 passages;

— de nuit

—a 800 m, petits colis en 1 a 3 passages.
Toutefois, pour mieux assurer leurs largages, la plupart
des pilotes de C-47 continueront & descendre le plus bas
possible.

Le 23 mars, le lieutenant Clairé tente un départ de nuit a
bord du « 186 ». En raison des dégradations subies par la
piste, le contrdle n’autorise son utilisation que sur la
moiti¢ de sa longueur et de sa largeur. Dans le crachin,
I’appareil lourdement chargé tente de s’arracher sur une
distance beaucoup trop courte. Trop sollicité, I'un des
moteurs lache au plus mauvais moment. Le Packet se
« vautre » en bout de piste et tout I'équipage en sort mira-
culeusement indemne. Cet accident provoque la colére du
général McCarty auquel le capitaine Soulat aura toutes
les peines du monde a expliquer qu’on ne fait pas d’ome-
lettes sans casser d’ceufs. Signalons en passant que les
accidents seront trés rares.

A DBP, la DCA «rebelle » se montre de plus en plus
précise. Le 367" régiment du Viét-minh dispose d’une
bonne centaine de mitrailleuses de 12,7 mm dont la portée
n’excéde pas 800 métres d’altitude et d’environ quatre-
vingts canons de 37 mm efficaces jusqu’a 2 300 métres.

La DCA va successivement abattre les C-47 suivants :

—24 mars : 44-76498, GT 1/64 Béarn, équipage du capitaine
Koenig (7 disparus);

—25 mars : 44-76423, GT 1/64 Béarn, équipage du capitaine
Boeglin;

— 27 mars : 43-48267, GT 2/63 Sénégal, équipage du capi-
taine Dartigues (7 tués);

— 31 mars : 43-49878, GT 2/64 Anjou, équipage de I'adju-
dant-chef Guiraud (7 disparus).

En outre, dans la nuit du 27 au 28 mars, le commandant

Blanchet du Béarn est le dernier pilote a poser un C-47 dans
la cuvette; il n’en repartira pas, I'appareil étant détruit le
lendemain matin par un tir de mortier.

Le 24 avril, le C-119 « 536 » de Paul R. Holden est touché
par un obus de 37, dont des éclats se logent dans le bras
gauche du pilote. Son copilote, Wallace Bufford, arréte
I"’hémorragie avec un tourniquet, termine la mission et

retourne se poser a Cat Bi. Les médecins militaires fran-
parlent d’amputer Holden qui
intervention. Craignant d’étre anesthésié et opéré contre sa
volonté, il fait monter la garde a plusieurs de ses camarades
devant la porte de sa chambre. Il sera transporté le lende-
main & Clark Field ot son bras sera sauvé.

Le personnel de la CAT se met a nouveau en gréve, contrai-
gnant I'état-major & remplacer les civils américains défaillants
par des militaires frangais, tirant & nouveau sur les ressources
des groupes de transport. Une fois encore, pour quelques
dollars de plus, I"affaire finira par s’arranger.

Deux jours plus tard, ¢’est au tour de Hugh Hicks d’étre pris
pour cible par les 37 viét. La prompte intervention d’un F6F
de la 11F fait taire la batterie et empéche le pire. Le C-119
rentre péniblement a Cat Bi. La premiére chose que Hicks
demande apres son atterrissage ¢’est de connaitre le nom du
pilote frangais : «Je veux savoir qui m’a sauvé la vie ».
Laile doit étre changée. L'opération se passe sous les yeux
d’un inspecteur de 'USAF. L’air inquiet, celui-ci se tourne
vers le pilote Fred Walker ™ :

— Cest un trou d’obus ?

¢ais refuse toute

— Ouais.

— Pas de réservoirs auto-obturants, pas de blindage. Vous
n'étiez pas censés les piloter au combat.

— On ne serait pas fiachés d arréter !

LE MORT D’EARTHQUAKE MCGOON

Le 6 mai, McGovern décolle a bord du « 149 ». Comme il
en a pris I’habitude, il embarque une cargaison de canettes
de bicre, achetées sur ses deniers personnels, et un paquet de
factures. I1 parachute les premiéres au-dessus des lignes
frangaises et balance les secondes sur les positions viét. Sa

[12] Les altitudes sont donnés QNH, c'est-a-dire par rapport au
niveau de la mer. Il faut savoir que la cuvette de DBP se situe &
400/500 m sous le niveau de la mer.

[13] F. Smith, op.cit.
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C-119 Packet

mission consiste & larguer une piece d’artillerie sur la posi-
tion Isabelle. A cing kilométres de la DZ, un obus de 37
touche I"appareil & la hauteur du moteur gauche. McGovern
le coupe aussitdt et met ’hélice en drapeau. « On a pris un
coup direct, signale-t-il par radio. Nom de D...! Ou sont les
chasseurs ? »

Un second obus déchire la poutre droite du C-119.
McGovem tente désespérément de conserver le controle de
I’appareil. I parvient a reprendre assez d’altitude pour effa-
cer une colline, mais I’avion semble mal en point.

Steve Kusak, qui vole derriére lui, a son pare-brise maculé
par T'huile qui s’échappe du moteur. Il demande a
McGovern si tout va bien. « Du gdteau ! », répond celui-ci.
— De quelle cdté les collines sont-elles les plus basses ?,
ajoute-t-il.

— Tourne a droite, répond Kusak.

— Est-ce que les hélicos ont quitté Hanoi ?

— Pas encore.

Sur un moteur, le « 149 » commence a perdre progressive-
ment de la hauteur. Il évolue maintenant a raser la cime des
arbres.

— Saute !, lui crie Kusak.

— La ferme, je suis occupé !

McGovern a repére un espace plat au bord d’une riviére prés
d’un village. Il veut se poser. Aprés sa libération miracu-
leuse des gedles chinoises, il avait juré qu’il ne se laisserait
plus jamais enfermer. L’appareil continue a perdre de ’alti-
tude. Calme, presque détaché¢, McGovern adresse un dernier
message : « Cette fois, on dirait que ¢ est la bonne, fiston ».
Le « 149 » percute le sol en pleine forét, prés de
Muonghet, 4 120 km de DBP. L’avion part en soleil et
explose. James McGovern et son copilote, Wallace
Bufford, sont tués, ainsi que trois membres de I’équipage
frangais, le caporal-chef Bataille, le caporal Rescourio et le
deuxiéme classe Moussa. Seul le sous-lieutenant Arnaud
échappe par miracle a la mort :

«J'étais arrivé de France la veille. Le matin, je m'étais
présenté au capitaine qui commandait la CRA [compagnie
de ravitaillement par air]. Il m'avait dit que pour mieux
comprendre le travail dont j étais chargé, il serait bon que
Jje participe a une mission. Je suis donc monté dans un
Packet piloté par un équipage américain. Au-dessus de
DBP, nous avons lancé nos colis. C'est juste aprés le
largage que nous avons été touchés par deux obus de
DCA. Un moteur a été touché de plein fouet. Le choc a été
violent. L'autre largueur et moi-méme avons été projetés
sur le plancher. J'ai entendu le pilote jurer comme un
charretier: Le largueur a commencé a paniquer en hurlant
que nous étions tous foutus parce que le Packet ne pouvait
pas voler sur un moteur. »

Derriere I'avion de McGovern se trouve celui du lieutenant
Clairé :

«J'ai distinctement apergu le moteur du Packet exploser
sous [ 'impact d'un obus de 37. Une épaisse fimée a aussitot
Jailli. Le pilote a cherché a mettre I'hélice en drapeau, mais,
visiblement, n'y est pas parvenu. Sur un moteur il a réussi a
reprendre de l'altitude et a sauter les montagnes a ['extré-
mité de la cuvette. Il s est ensuite enfoncé dans une vallée et
a commencé a perdre de ['altitude. Je I'ai perdu de vue au-
dessus de la forét dans la région de Na San. »

« L'avion s'est mis a piquer, poursuit Arnaud, d 'abord

Tableau |
Activité du transport aérien
sur Dién Bién Phu
(20.11.53 - 07.05.54)

C-119
[Nbre rotations | 1569
Heures de vol [ 4491
Tonnage parachute [ 9137
Tonnage posé
Missions « Luciole »
Missions « napalm »
Avions touches DCA
Avions abattus
{Avions detruits sol
{PN tué
|PN blessé

Pilotes de la CAT
(13.03 - 07.05.54)

A.L. Judkins (64) D.R. Price

S.A. Kusak (59) A.D. Wilson
H.L. Marsh (58) E.F. Shilling
E.W. Cedergren (57) R.F. Watts

AL. Pope (57) C.E. Hayes
N.D. Hicks (56) W.D. Gaddie
J.M. Verdi (619)) F.F. Walker
C.M. Pinkava (54) W.C. Buttons
D.D. Carden (52) S.E. Dew

K.L. Milan (49) D.A. Lampard
M.K. Clough (48) J.R. Dexheimer
N.N. Forte (48) R.N. Duke

F.L. Hughes (48) R. Richardson
M.W. Shaver (48) H.J. Hudson
J.B. McGovemn (46) E.L. Porter

M. McCallum (41) W.P. Hobbs
T.C. Sailer (41) P.R. Holden

R. Brongersma (39) J. Anastasakes
H.H. Hicks (39) S. McDonnel
J.R. Plank (39) W. Bufford

Entre parenthéses, le nombre de rotations de chacun.

Heures de vol totales

du transport
(20.11.53 - 07.05.54)

C-119 c47

| Dién Bién Phu | 4491 | 11839

Reste Indochine ‘ | 22561

TOTAUX 34 400

Pilotes du premier détachement (juin 1953)

Capitaine Depardon Lieutenant Clairé
Capitaine Amanou Lieutenant Clement
Capitaine Aumont Lieutenant Faure
Capitaine Brit Lieutenant Flachart
Capitaine Lidon Lieutenant Marchal
Capitaine Rols Lieutenant Oustric
Capitaine Soulat Lieutenant Uhrig
Lieutenant Bertin
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Tableau Il
Activité des C-119

sur Dien Bién Phu
(20.11.53 - 07.05.54)

Phases Rotations

(2011-23.11) | 2

| Phasel

Phase Il (23.11.-25.11) 3

| Phaselll  (27.11-31.01)

| Phase IV (01.02-12.03)

| PhaseV  (13.03-07.05)

TOTAUX

lentement puis la pente s 'est accentuée. Le caporal-chef qui
était dans le poste de pilotage est venu nous dire que le
pilote allait tenter un atterrissage de fortune et nous a
demandé de nous asseoir en boule le dos a la paroi. Le choc
a été violent. J'ai entendu un bruit terrible et j'ai perdu
connaissance. Quand je suis revenu a moi, j'étais allongé
dans I'herbe a plusieurs dizaines de métres de I'épave qui
briilait. J'avais été miraculeusement éjecté a l'impact et
J'étais le seul survivant. »

Recueilli par la population locale et sommairement soigné, le
sous-lieutenant Amaud est conduit 4 un poste militaire frangais.
11 sera évacué sur la métropole quelques jours plus tard.

La mort de « Earthquake McGoon » est vivement ressentie
par les pilotes de la CAT. Toutefois, elle n’aura aucune
répercussion directe sur les opérations, car celles-ci cessent
le lendemain 7 mai, avec la chute du camp retranché.

La bataille de Dién Bién Phu terminée, les équipages améri-
cains ne tardent pas a regagner les Philippines. Le 23 mai, il
reste encore 12 C-119 a Cat Bi. Apres leur transfert a Tourane,
ils poursuivent leurs missions, larguant des munitions, des
barbelés, de la farine, des toles sur Seno, acheminant du fret
sur Saigon et transportant des passagers entre Haiphong,
Saigon et Tourane. Les derniers C-119 sont restitués a
"USAF le 23 aofit.

Les accords de Genéve signés le 21 juillet 1954 n’entrainent
pas pour autant la disparition de la CAT du ciel de
I’Indochine. Douze C-46 sont loués par les autorités frangai-
ses le 18 aoiit pour le transport des réfugiés entre le Nord et
le Sud Viét-nam. Le tarif est de 262 dollars de I’heure de vol,
avec un minimum garanti de 1 000 heures par mois, plus
quelques avantages en nature pour les équipages. Baptisée
« Cognac », cette opération débute le 22 aoiit, mais trés vite
les Américains se rendent compte qu’ils ne transportent pas
que des transfuges chinois (certains petits malins s’arran-
geant pour déménager leurs boutiques ou leurs villas). Le
nombre d’appareils est alors réduit a sept. L’opération prend
fin le 4 octobre. Gréce au concours du colonel Nicot et de
ses hommes, « Cognac » aura permis d’évacuer 19 808
hommes, femmes et enfants du Nord Viét-nam ",

Quelques jours plus tard, la CAT quitte I’Indochine, n’y lais-
sant qu’un unique C-46 4 la disposition de la mission militaire

[14] Perilous Missions — W.M. Leary — The University of Alabama
Press, 1984.

Tonnage

Heures vol

13 5 6

18 [ g

ameéricaine a Saigon (une antenne de la CIA). Elle y reviendra
en tant qu’ Air America, mais cela est une tout autre histoire.

STALINGRAD EN INDOCHINE ?

Le paralléle entre le pont aérien sur DBP et celui de
Stalingrad vient immédiatement a 1’esprit. Dans un cas
comme dans I'autre, I’aviation de transport a été mise a
contribution pour assurer le ravitaillement d’un camp
retranché. Dans un cas comme dans 1’autre, elle a échoué
parce qu’elle manquait de moyens adaptés a I’urgence et
a I’ampleur de la situation.

Cependant, les ressemblances s’arrétent 1a. Tandis que la
Luftwaffe a pu bénéficier d’une piste pratiquement
jusqu’aux derniers jours, I"aviation frangaise a di rapide-
ment avoir recours aux parachutages. Or, ceux-ci n’ont
évidemment pas la méme efficacité, car il est nécessaire de
prévoir un pourcentage de colis perdus, augmentant d’autant
le nombre des rotations et tirant un peu plus sur des ressour-
ces humaines et matérielles déja a la limite de la rupture.
Tres t6t abandonnés faute de moyens de manutention, les
colis d’un tonne ont été remplacés dans des colis de 100 kg,
dont la dispersion sur la DZ a exigé, au sol, d’importants
efforts pour la récupération et, en Iair, des passages plus
nombreux sous le feu nourri de la DCA ennemie.

Le S/IGMMTA s’est plaint de n’avoir eu d’autre ressource

Deux largueurs devant un char-
gement de jerrycans d'essence
destiné au camp retranché.
Parmi le personnel navigant, ce
sont les largueurs qui ont
connu le plus de pertes.
Beaucoup ont été atteints par
des tirs d’armes de petit calibre
lors de passages a basse alti-
tude.

(Photo J. Mutin)
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que de faire voler ses navigants nuit et jour, diminuant le
temps de repos entre deux missions et augmentant la fati-
gue génératrice de stress et d’erreurs. La plupart des
équipages ont dépassé la limite de 85 heures de vol par
mois et certains ont été mis d’office au repos par le corps
médical.

Le gouvernement avait décidé depuis longtemps de sortir
de I’orniére indochinoise. Il était illusoire s’espérer le
moindre renfort. Le général Fay, chef d’¢état-major de I'ar-
mée de 1’Air, avait d’ailleurs été trés clair sur le sujet :
« L’OTAN sera servi en premier et l'Indochine s'il en
reste ». Et il ne restait pas grand chose.

En revanche, depuis la fin de la guerre de Corée, les
Américains étaient préts a fournir aux Frangais tout le maté-
riel dont ils avaient besoin. A la mi-avril 1954, un véritable
pont aérien avait été mis en place par I'USAF entre le
Japon, Manille et

des bombardement au napalm a été la premiére exigence
formulée par les représentants du Viét-minh.

UN CHIFFRE PEUT EN CACHER UN AUTRE

Comme souvent, les statistiques officielles sont peu exploi-
tables et il parfois impossible de recouper les différents
tableaux entre eux. Le rapport du colonel Nicot n’échappe
malheureusement pas a cette régle.

Les rotations des équipages américains sont-elles incluses
dans le tableau ? Le tonnage parachuté inclut-il aussi les
drops (lancers sans parachute) ? La version officielle du
Tableau II présente une coquille de taille : le total du tonnage
est donné pour 2 137 alors que I’addition de la colonne
donne 9 137. Une inversion de chiffres (1 659 au licu de
1 569) est a I’origine d’une différence de 90 rotations entre
le Tableau I et le Tableau II. Les totaux ont été corrigés par
nos soins. Autre

Pour des raisons pratiques, les
portes arriére furent déposées
lors des missions de ravitaille-

ment du camp retranché.
Cette configuration affectait

I"Indochine, avec point d’interroga-
tion : le dernier

jour de la Phase I

une cinquantaine
de C-54, C-119

sérieusement les qualités de et C-124. Le est identique au
vol du C-119 et une mission de . s

trois heures nécessitait une :‘J’]-”th TCG., base premier jour de la
certaine résistance physiquede @  Neubiberg, Phase II.

la part des deux pilotes. avait recu "ordre

(Collection J. Mutin)

de faire mouve-
ment sur les
Philippines avec
ses C-119.La
chute de DBP
annula le trans-
fert.

Si I’on rapporte le
nombre de rota-
tions au nombre
de jours qu’a duré
${ D'opération (57),
S on obtient une
moyenne quoti-
— dienne de 29 pour

UN BOUC-EMISSAIRE TOUT TROUVE

Pendant et apres les opérations, le S/GMMTA a été I'objet de
vives critiques de la part de I'armée de Terre. En particulier, le
général Navarre 1’a accusé ouvertement de ne pas avoir
préparé de terrains suffisamment proches, de mal utiliser ses
moyens et d’avoir failli dans I’élaboration de ses prévisions et
de ses plans. Sans aller jusqu’a dire que ¢’était I’hdpital qui se
moquait de la charit¢, il est bon de rappeler que 'armée de
I’ Air n’était aucunement responsable de la situation 3 DBP,
pas plus que de la coupable sous-estimation des possibilités
du Viét-minh en matiére de logistique. Par deux fois, le colo-
nel Nicot, sentant que I’on tentait de lui faire porter le
chapeau, demanda a étre relevé de ses fonctions.

Le S/IGMMTA n’a jamais été a8 méme de concentrer la tota-
lit¢ de ses moyens a cette opération. En effet, bien d’autres
missions lui incombaient, comme par exemple les opéra-
tions d’aérotransport dans la région de Luang Prabang et de
Muong Sai début mars. Par ailleurs, entre 15 et 18 C-47
étaient gardés en réserve pour des bombardements au
napalm et des missions « luciole ».

Pour efficaces qu’aient pu étre les bombardements des posi-
tions d’artillerie et les illuminations nocturnes du champ de
bataille (missions « luciole »), on peut se demander s’il était
raisonnable de les faire exécuter par des avions de transport
dont on avait le plus pressant besoin ailleurs. En outre, I’effi-
cacité des missions « napalm » a été fortement mise en
doute en raison de I’'inadéquation des moyens matériels et de
I'inexpérience des largueurs. Il n’en reste pas moins que lors
des premicres discussions en vue d’un cessez-le-feu, 1’arrét

les C-119 et 72
pour les C-47, ce qui représente un peu moins d’une rotation
par jour et par appareil pour les C-47. Le nombre de C-119 a
vari¢ entre 16 et 29 machines, avec une moyenne de 25, ce
qui permet d’estimer que les C-119 ont accompli un peu
plus d’une rotation par jour et par avion.

Selon le colonel Nicot, la moyenne des rotations pour I’en-
semble des moyens mis en ceuvre (civils et militaires)
s’établit a 47 par jour, soit la moiti¢ des appareils et des
¢quipages disponibles (aux environs de 100). Considérer
ce taux comme un sous-emploi serait oublier que I’aviation
de transport n’avait pas que DBP a ravitailler. Les C-47 ont
effectué pendant cette période deux fois plus d’heures de
vol sur le reste du territoire que sur la cuvette (Tableau I).
Et qui dit augmentation de 1’activité, dit raccourcissement
du délai entre deux révisions et, pendant les révisions, les
avions ne volent évidemment pas.

Les QRF, ces missions ot les appareils font demi-tour avant
d’avoir largué leur charge, sont chiffrés a 39 pour les C-119
(14,4% des sorties) et a 82 pour les C-47 (9,6%) sur une
période allant du 13 mars au 12 avril. Ces taux peuvent
sembler importants, mais ils sont la conséquence inévitable
d’une météo capricieuse et d'une utilisation trop intensive
du matériel.

En dépit des vives critiques dont elle a fait I’objet, I’aviation
de transport a assuré un effort maximal pour tenter de ravi-
tailler DBP. Quelle que soit la maniére dont on triture les
chiffres, ¢’est indéniable. De toute fagon, il lui était impossi-
ble de redresser a elle seule une situation par trop
compromise.
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Fairchild C-119C-23-FA (51-2563)
63rd Troop Carrier Squadron (403rd Troop Carrier Group)|
Cat Bi, novembre 153.
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Morane-Saulnier MS.406 n° 3021 e e

Ecole de pilotage . =g
Eskisehir (Turquie), 1943. Lt s

PZL P.24B
3. Yalo
Stara Zagora (Bulgarie), 1940.

‘\\ﬁ-\ ] |
i) o it SmIGy

=

Fairey Firefly Mk. [IM n° 67
Escadrille 4/11/2 b :
Nivelles (Belgique), 1939. e iy e N

Messerschmitt Bf 1088 n° 1118
Unité de liaisons
Mamaia (Roumanie), 1941.

Bristol Bulldog Mk. llIA n°® 78K
Régiment aérien
Riga (Lettonie), 1936.

o =

Bloch MB.151 n°® 173
24 Mira
Eleusis (Grece), avril 1941.
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Export 1936 - 1940 [—

Blicker Bl 131
Ecole de pilotage
Mostar (Yougoslavie), avril 1941.

Republic EP-1 (J9) n° 2111
Flottilj F8
Barkady (Suéde), 1944,

Gloster Gladiator Mk. | n® 25
1st Fighter Squadron
Baldonnel (Eire), 1939.

Fiat C.R.42
1/4 Vadaszsazad
Matyasfold (Hongrie), 1940.

Fiat CR.32bis n® 147
Jagdgeschwader lI
N Wiener-Neustadt (Autriche), 1937.

Curtiss H-75A-8 n° 443
Ecole de pilotage de « Little Norway »
Island Airport, Toronto (Canada), 1941.

Fokker D.XXI n® J-50
2. Eskadrille
Vaerloe (Danemark), avril 1940.

>

E Messerschmitt Bf 109B-2 n® C4-52
(ao 23° Regimiento de Caza
Reus (Espagne), 1945.

DGMA DH.82A n® 145
intra (Portugal), 1939.




Gérard Beauchamp ,
Charles R. Hyer

Avec ’USAAF, le Curtiss Hawk n’a connu
qu’un unique jour de gloire — et encore, pendant
seulement deux heures.

Cependant, il constitua un appareil de transition
idéal entre les biplans démodés et les chasseurs
lourds de deuxiéme génération.

Si ’aviation américaine parvint a rattraper son
retard technologique en un temps record, elle le
doit en grande partie au Curtiss Hawk.

La période troublée de la fin des années trente amenérent de
grands changements au sein de I'US Army Air Corps et de
l'industrie aéronautique américaine en général. L'aviation de
poursuite (chasse) américaine entrait dans une nouvelle
phase. Précédant l'arrivée du Seversky P-35 et du Curtiss P-
36A, beaucoup d'avions américains n’étaient en fait qu’un
raffinement des avions de la Grande Guerre. Le P-35, congu
par Alexandre P. de Seversky, et le P-36, congu par Donovan
R Berlin, émergérent vainqueurs de la « Pursuit
Competition » organisée en 1936. Seversky, officiellement
promulgué grand gagnant, se vit attribuer un contrat pour 77
avions, mais le véritable vainqueur fut en fait la Curtiss-
Wright lorsque, l'année suivante, elle regut un contrat pour
210 exemplaires de son P-36.
Mais, on peut se demander pourquoi seulement 77 avions ? A
I'époque de la grande dépression, I'Air Corps avait tout juste
assez de fonds pour remplacer les avions perdus par acci-
dents, usures, etc., ce qui équivalait & 80 appareils. Bien que
les deux gagnants étaient inférieurs aux spécifications de la
compétition de poursuite, il n'y avait aucun autre choix. Le P-
35 fut choisi plutét que le P-36 & cause de sa plus grande
i autonomie de vol. Conscient des meilleures qualités de vol du
Swa;::;?‘;;g’;ﬂ;iﬁtgztrps)ug P-36, aisance d'entretien, etc., I'Air Corps acheta trois Curtiss
Langley Field.  sous la désignation Y 1P-36, pour obtenir les 80 appareils en
Le capol était blanc pour les ¢, ogrion Avec leur construction tout métal, leur train d'atter-
appareils de cette escadrille
(rouge pour le 33rd PS et rissage escamotable et leur poste de pilotage fermé, les P-35

jaune pour le 35th PS). - ot p_36 établissaient le modéle 4 suivre pour tous les chasseurs
On note que le code tactique

(PH50) était répété sous I'aile  americains a venir par la suite.
_ _gauche. [ 'histoire de l'aviation de chasse en Amérique dans les
(S?:; ?;ngnpfgagi:::hzzfﬁz années 1930 se résume a une histoire d'aérodromes. L'Air
collection de G. Beauchamp)  Corps avait quatre groupes de chasse (Pursuit Groups ou

40
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Hawk ameéricains

Les premiers P-36A furent
livrés au 1st Pursuit Group et
en particulier a son 94th
Pursuit Squadron, unité
mythique de I'USAAC, qui avait
hérité de I'escadrille Lafayefte
son insigne de la téte de Sioux
séminole.

On voit ici deux appareils de
cet escadron en février 1940.

PG) en Amérique continentale : le 1st PG a Selfridge Field,
Michigan; le 8th PG a Langley Field, Virginie; le 17th PG a
March Field, Californie; et le 20th PG & Barksdale,
Louisiane. Lorsque le 17th PG devint un groupe d'attaque il
ne resta plus que trois PG. En plus de ceux-ci, I'Air Corps
avait deux groupes en des points plus stratégiques : le 16th
PG a Albrook, zone du canal de Panama et le 18th PG a
Wheeler Field, Hawaii, plus la 3rd PS a Nichols Field,
Philippines. L'Air Corps était dans un état pitoyable. Le
Boeing P-26, suranné sur toute la gamme, était l'avion
vedette du temps, avec beaucoup d'escadrilles volant encore
sur nombre de biplans P-6 et P-12, et biplaces PB-2A. Tout
cela tandis que les Européens construisaient en nombre des
chasseurs « modernes » et volaient sur Hurricane, MS 406
et Bf 109.

Le prototype XP-36D, recon-
naissable a ses mitrailleuses
d'aile, aux essais a Langley
Field en septembre 1939.
Comme on le voit d'aprés les
marques, cet appareil un peu
particulier a été accaparé par
le commandant du 8th Pursuit
Group.

Livraisons et affectations

Le premier P-36A fut livré & Wright Field en avril 1938. A
I'époque de la livraison des P-36 la somme totale de I'avia-
tion de poursuite (chasse) de I'Air Corps comprenait six
groupes actifs. Au moins une escadrille de ces nouveaux
Hawk était affectée 4 cing de ces groupes, soit : 1st Group
(A), 8th Group (H), 16th Group (P), 18th Group (R) et 20th
Group (T). Des groupes de chasse additionnels allaient étre
activés durant le programme d'expansion de 1939-1941,
mais leur affectation en P-36 allait étre minime.

La Curtiss-Wright Corporation n'était pas renommée
pour étre avant-gardiste en matiére d'aviation, mais

LES UNITES DE L'USAAC
SUR CURTISS P-36

1st Pursuit Group (Interceptor)

Datant de la Premiere Guerre mondiale, cette unité consti-
tuait I'un des plus célébres groupes de chasse. Son 94th
Squadron avait pour insigne la téte de Sioux de I'Escadrille
Lafayette. Le 1st Group avait été pendant plusieurs années
le seul groupe de chasse de I'Air Corps,

Ses escadrilles étaient les 17th, 27th et 94th équipées en
Seversky P-35 au moment ol les premiers P-36A arrive-
rent. Le 94th Sqn commenca a s'équiper en Curtiss dés le
1 novembre 1938. Le 19 de ce méme mois, 25 étaient
basés a Selfridge Field, pres de Mont Clemens (Michigan),
un vieil aérodrome et sa résidence depuis le début des
années 1920. Bien qu'il y ait eu deux pistes en ciment a
Selfridge, les avions de chasse atterrissaient habituelle-
ment sur le gazon.

Trente P-36C furent pris en compte entre le 28 mars et le
4 mai 1939. Le 27th Sqn en réceptionna au moins 25 au
cours de l'annee 1939, I'escadrille volant simultanément
les deux chasseurs rivaux (les P-35 le matin, les P-36
I'apres-midi). Les autres Hawk furent pris en charge par
I'escadrille d'état-major. Plusieurs P-26 et P-35 demeure-
rent basés a Selfridge. Dix-huit appareils composaient la
dotation normale de ces deux escadrilles. Comme le 17th
Sgn ne vola jamais sur Curtiss, cela signifie qu'il hérita
tous les P-26 et P-35.

En aolt 1939, les P-36C du tout nouveau 27th Sqn rejoi-
‘gnirent le 1st Sgn, une escadrille récemment formée a
Maxwell Field (Alabama) et qui était rattachée au 2nd
Composite Group. Le 27th Sqgn avait été chargé d'essais
de camouflage de diverses couleurs et formes, en plus
d’autres essais requis par I'Air Corps a I'époque. Les
Curtiss s'envolérent pour Maxwell avec leur camouflage
bariolé, aux mains des 20 pilotes du 1st Group qui formé-
rent le noyau de la nouvelle escadrille.

Le 17th Sqgn fut transféré a Nichols Field (Philippines) pour
étre remplacé par le nouveau 71th Sqgn. La plupart des P-
36A du 94th Sqn furent expédiés a Wheeler et & Albrook
Fields selon les clauses du programme d'expansion de I'Air
Corps. Aprés le départ du demier P-36, le 1st Group
retourna a ses P-35. Les changements continuels étaient la
norme a cette époque; les pilotes, équipes au sol et avions
etaient déplacés d'un groupe a un autre et d'une base a
une autre.

Les commandants successifs furent le Maj. EJ House
(1937), le Col. HB Clagett (1938), le Col. LP Hickey (1939)
etle Lt-Col. RS Israel (1941).

8th Pursuit Group (Interceptor)

Langley Field (Virginie) était la base de ce groupe
depuis 1932. Le 8th Group comprenait trois escadrilles
de chasse et une escadrille d'attaque (le 37th Sqgn.) qui
fut dissoute en janvier 1938. Restérent donc les 33rd,
35th et 36th Sgn. Entre le 28 décembre 1938 et le 24
mars 1939, 78 P-36 furent livrés au groupe pour équiper
les trois escadrilles plus I'état-major. Ces Curtiss
incluaient les P-36D, E et F expérimentaux pour évalua-
tion en service, qui furent assignés a l'escadrille
d'état-major. Chaque escadrille, ainsi que celle d'état-
major, regut aussi un chasseur bimoteur Bell YFM-1 et
trois Curtiss YP-37, tous pour évaluation et essais en
service.

Le groupe déménagea a Mitchell Field (New York) le 14
novembre 1940 avec des P-40, car a cette date tous les
P-36A avaient été remis au tout nouveau 36th Group ou
expédiés a Wheeler et a Albrook Field. A Mitchell, le
groupe devint une uniteé de la force de défense de New
York.

Les commandants successifs furent les Lt-Col. WE Kepner
(1938) et EM Morris (1940).
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15th Pursuit Group (Fighter)

Constitué le 20 novembre 1940, le groupe fut activé a
Wheeler Field (Hawaii) le 1 décembre 1940. A mesure
que les nouveaux P-40B et P-40C arrivérent a Wheeler,
les P-36A furent transférés a ce nouveau groupe. Le 15th
Group comprenait les 45th, 46th et 47th Sqn. Le 72nd
Sqn (une quatrieme escadrille) se joignit au groupe le 5
octobre 1941.

Les commandants successifs furent les Maj. CK Rich
(01.12.40), Maj. LN Tindall (06.12.40) et Lt-Col. PW
Blanchard (09.41).

16th Pursuit Group (Interceptor)

Ce groupe fut activé a Albrook Field, zone du canal de
Panama, le 1 décembre 1932, comme unité de la force
de défense du canal. On sait que les 24th, 29th et 43rd
Sqgn du groupe volérent sur P-36 a Albrook entre février
1940 et janvier 1942 et a La Joya entre janvier 1942 et
juin 1943.

Les commandants successifs furent les L-Col. WH Hale
(1938) et Maj. AL Bump (1939).

18th Pursuit Group (Interceptor)

Ce groupe était a Wheeler Field (Oahu) depuis 1927. Cas
typique des forces de I'Air Corps hors de I'Amérique conti-
nentale, la Hawaiian Air Force était équipée de matériel
suranné, usage, rejeté par les escadrilles continentales.
Quelques escadrilles a Hawaii volaient encore sur
quelques Boeing P-26 le matin méme de Pearl Harbor.
Au milieu des années 1930 le groupe comprenait les 6th
et 19th Sqn; le 26th Sqn fut transféré a un groupe de
bombardement le 1= février 1940. En remplacement, le
78th Sqn avait préalablement été transféré au groupe. En
1941, les 44th et 73rd Sgn furent activés a Wheeler Field
pour rejoindre le 18th Group.

Les commandants successifs furent les Maj. KM Walker
(1940) et WR Morgan (1941).

20th Pursuit Group (Interceptor)

Basé a Barksdale (Louisiane) depuis 1932, ce groupe
comprenait les 55th, 77th et 79th Sqn. Il fut le premier
groupe a recevoir des P-36 en quantité. Vers la fin décem-
bre 1938, les escadrilles comptaient 61 Hawk.

Depuis la transformation du 17th Group en groupe d'at-
taque en 1935, la Cote Ouest américaine était restee
sans protection de chasse. Le 8 novembre 1939, trans-
féré a Moffett Field (Californie), le 20th Group établit ses
quartiers dans le grand hangar des dirigeables. Sa
mission était d'effectuer des sorties d'entrainement au-
dessus de |a région de San Francisco Bay.

Le commandant était le Lt-Col. RG Hoyt (1937).

32th Pursuit Group (Fighter)

Constitué le 22 novembre 1940, le groupe fut activé a Rio
Hato (zone du canal) le 1* janvier 1941, comme unité de
la force de défense du canal de Panama. Le 51st Sqn du
groupe vola sur P-36A a Rio Hato et Albrook Fields entre
janvier et décembre 1941; a France et Howard Fields
entre décembre 1941 et janvier 1942 et a La Joya Field
entre mars 1943 et juin 1944. Le 53rd Sqgn vola sur P-36A
a Rio Hato et Albrook entre janvier et décembre 1941 et a
France Field entre décembre 1941 et janvier 1943.

Les commandants successifs furent les Capt. RJ Browne
(01.41), Capt. JB Buck (04.41) et Lt-Col. RJ Brown
(08.41).

35th Pursuit Group (Fighter)

Constitué le 22 décembre 1939 avec des cadres prove-
nant du 20th Group, ce groupe ne fut pas activé a Moffett
Field avant le 1* février 1940. Les 35th et 20th Groups
déménagérent & Hamilton Field, au nord de San
Francisco, ou le 20th commenca a recevoir des P-40
neufs en septembre 1940, abandonnant les P-36A au tout

plutét (pour employer un terme moderne) pour cloner.

Un dicton a la mode disait « Lorsque de meilleurs avions
seront construits, Curtiss les copiera » . Quelques
projets précédents de Curtiss étaient en fait dépassés a
peine construits (voir le XP-31). Le P-36 était un pion-
nier, si I'on peut dire, apprécié de ses pilotes ainsi que des
équipes de maintenance.

La cadence des livraisons fut plutdt lente au début et trop
souvent les groupes recevant les nouveaux chasseurs
s'étaient déja débarrassés d'une partie de leurs vieux chas-
seurs, ce qui laissait un vide dans leur planning
d'affectation. Par exemple, le 20th Group, choisi pour rece-
voir le premier lot de production, avait déja cédé ses P-26.
Ceux-ci avaient ét¢ expédiés a un territoire outremer (les
Philippines) en accord avec la politique de I'Air Corps
d'équiper les territoires de matériel désuet. Le Ist Group,
¢équipé de P-26 et PB-2A, se trouva aussi dans la méme
situation. Il céda ses vieux avions tel qu'agréé et fut
contraint d'attendre tandis que Curtiss se débattait avec la
livraison des avions neufs. Puis, lorsque les P-36 arrivérent
enfin, ils furent souvent interdits de vol pour de longues
périodes de temps. Lorsque la guerre éclata en Europe, en
septembre 1939, I'Air Corps avait 165 Hawk en main.
Sauf pour les problemes de plissement du revétement, au
début, le P-36 était a tous égards une réussite. Il n'était
pas sans quelques difficultés initiales. Ceux qui connu-
rent I’avion se rappellent le démoniaque démarreur a
cartouche. S'il fonctionnait, tant mieux, sinon, malheur !
John A. Ziemba, mécanicien au 27th Squadron a
Selfridge Field, se rappelle que les démarreurs a cartou-
che furent éventuellement remplacés par des démarreurs
¢lectriques, mais apparemment pas sur tous les P-36.
Ceux qui furent livrés a Albrook Field en 1939 utilisaient
encore l'affreux gadget ™.

L'humidité dans la zone du canal de Panama était préjudicia-
ble a la poudre des cartouches et les pilotes étaient conscients
qu'ils devaient lentement ouvrir la culasse sur un raté. Ladite
culasse était située pres du genou du pilote et la possibilité que
la poudre & combustion lente puisse exploser dans la culasse
ouverte était réelle. On peut facilement s'imaginer les compli-
cations en temps de guerre pour des pilotes de chasse en
situation de décollage immédiat pour intercepter l'ennemi
avec des avions équipés de ces démarreurs a cartouches.

[1] Pour parodier un slogan de General Motor qui clamait que : « Lorsque
de meilleures voitures seront construites, Buick les construira ».

[2] La conversion aux démarreurs électrigues peut avoir élé effectuée
uniquement sur les P-36C.

Un P-36C un peu fatigué du
23rd Composite Group a
Maxwell Field (Alabama).
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Un P-36A du 10th Air Base Un autre probléme rencontré fut avec le train d'atterrissage
Squadron de I'Air Corps
Technical School a Chanute
Field (llinois).  rieur de l'aile se déplagait parfois a la suite d’un atterrissage

qui pivotait en se repliant. En service, une cloison a l'inté-

dur et empéchait la jambe de train de se verrouiller en posi-
tion sortie. En touchant le sol la jambe se repliait. Le
probléme se perpétua sur les P-40 et fut corrigé par des
inspections fréquentes de la cloison et des tests de rétraction
de fagon réguliére. Les embardées étaient un autre genre de
probléme et diverses autres maladies de jeunesse furent
soignées au cours de ['année 1940,

La premiére phase du programme d'expansion de I'Air
Corps, lancée en février 1940, devait donner un total de 25
groupes de chasse pour le 1 octobre 1941. Alors que les
P-36A et C formaient I'épine dorsale des escadrilles de
I'Air Corps en septembre 1939, leur carriére comme équi-
pement de premiére ligne fut bréve. A mesure que les
nouveaux chasseurs, plus puissants et plus performants,
sortaient des chaines en nombre toujours croissant, les
Hawk étaient remplacés dans les escadrilles continentales.
Celles-ci avaient toujours droit au premier choix en
matiere d’équipement.

Déploiement outremer
Les P-36A furent déployés outre-mer pour la premiére fois
Un P-36C (serfal 38-202) photo-  eny féyrier 1941. Un lot fut expédié a Elmendorf Field,
graphié par un jour d'hiver a . ; o " .
Mitchell Field (New York). ~ houvellement construit, en Alaska, d'autres & Hawaii, dans
L'appareil porte un camouflage la zone du canal de Panama et aux Caraibes, ot ils rempla-

expérimental marron et gris. L ; " ‘ I
On note 'absence de cocarde~ CoTeNt les Boeing P-26. Ce fut réellement hors de

surles extrados.  1'Amérique continentale que les P-36 jouérent leur role

nouveau 35th. Les 18th, 20th et 21st Sqn constituaient les
escadrilles du 35th Group. L'entrainement commenca
avec les nouvelles montures début 1940 et, en novembre
1941, les trois escadrilles étaient déja parties vers des
terres nouvelles : le 18th Sqn en Alaska et les autres aux
Philippines. Pour ce qui est des P-36A, ils se retrouvérent
a Elmendorf Field (Alaska) et Wheeler Field (Oahu).

Les commandants successifs furent les Maj. OR
Strickland (1940) et Col. GP Tourtellot (1940).

36th Pursuit Group (Interceptor)

Constitué le 22 decembre 1939, le groupe fut active a
Langley le 1= février 1940. Les 23rd et 32nd Sqn, créés a
la méme date a Kelly Field (Texas), furent assignés a
Brooks Field (Texas) pour des raisons administratives. A
leur entrée en service actif, les deux escadrilles furent
versées au 36th Group a Langley (Virginie) en méme
temps que le 22nd Sqn. En date du 10 octobre, prés de
283 aviateurs ceuvrant dans les deux escadrilles déména-
gerent enfin a Langley ou ils arrivérent le 18 novembre.
Bien que le groupe aurait dii étre équipé de P-40 en octo-
bre 1940, les seuls avions disponibles pour la formation
en vol étaient des P-36 et YP-37. Un ordre, regu le 30
décembre 1940, expédia le groupe a Porto Rico.

Les commandants successifs furent les Lt-Col. NS
Schram, Capt. C Harrington, Capt. WL Curry, Capt. (puis
Maj.) HPK Walmsley (1942) et Capt. HC Junckerman
(09.03.43).

37th Pursuit Group (Fighter)

Activé a Albrook Field le 1= février 1940, alors que I'Air
Corps était en plein programme d’expansion, le groupe
herita les P-36 du 29th Sqn (16th Group) lorsque cette
unité retourna a ses vieux Boeing P-26.

58th Pursuit Group (Interceptor)

Constitué le 20 novembre 1940, le groupe fut activé le 15
janvier 1941 a Selfridge Field et déménagea a Baton
Rouge (Louisiane) en octobre 1941. Le groupe volait sur
P-36A tout en servant d'école de formation pour les
éléves pilotes, jusqu'en 1943. Les 58th, 67th et 69th Sgn
constituaient les escadrilles du groupe.

Les commandants successifs furent les Capt. JM Sterling
(01.41) et Maj. LW Chick.

stratégique le plus important, s'engageant dans une bataille
aérienne pour une seule et unique fois.

En décembre 1941, aux USA, les Hawk avaient été rétrogra-
dés au rang d'entrainement avancé et remplacés dans les
escadrilles de I'Air Corps par des P-39 et des P-40. Les grou-
pes nouvellement créés s'entrainaient sur P-36 avant de
recevoir un avion plus performant. La deriére utilisation
des P-36 fut comme avion d'état-major. Certains appareils
furent donnés aux écoles pour la formation de personnel non
volant, mais la majorité vola jusqu'a épuisement des piéces
de rechange.

Un honorable serviteur

Le Curtiss P-36 n'avait rien de spectaculaire, mais c'était
un trés bon avion. Ses performances étaient comparables
a celles de ses contemporains. Un bon pilote de chasse
aux commandes pouvait compenser les déficiences en
vitesse et en armement léger avec ses commandes
merveilleusement équilibrées. Les Frangais le prouvérent
avec leurs Curtiss 75. Beaucoup de pilotes préférérent le
P-36 a son successeur, le P-40. La période du P-36 était
une période de grande expansion pour I'Air Corps et le
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Curtiss P-36A

Selfridge Field (Michigan).

1st Pursuit Group, 94th Pursuit Squadron

Curtiss P-36A

8th Pursuit Group, 35th Pursuit Squadron

Langley Field (Virginia).

Curtiss P-36A

16th Pursuit Group
Major A.L. Bump
Albrook Field (Panama).
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Célébre photo des Curtiss P-36
du 27th Pursuit Squadron a
Selfridge Field peu avant les

National Air Races de Cleveland
en septembre 1939.

L'appareil au premier plan

(« 69 ») est celui du comman-
dant d'escadrille, le Major WR
Taylor.

Un profil en couleur de cet appa-
reil a été publié dans Aéro-
Journal n® 23.

Curtiss en fut une partie intégrante, bien plus que son
rival, le Seversky P-35. Disponible en grand nombre, il
servit son pays honorablement.

Les équipes au sol tout comme les pilotes firent leur appren-
tissage sur cet avion qui les prépara aux appareils plus
avancés et les défis a venir. Plusieurs pilotes qui apprirent
leur métier sur P-36 devinrent des officiers haut gradés et
des as de l'aviation au cours de la Seconde Guerre mondiale.
I est surprenant de constater combien de mécaniciens et de
chefs d'équipe du temps de paix, qui avaient réparé et
dépanné des P-36, devinrent pilotes et officiers de rang
durant les années de guerre. Les P-36 servirent au sein de
nombreuses escadrilles, & une époque ot les premiers P-40

entraient en service, un record exceptionnel pour 211 P-36A
et P-36C. IIs furent mémes brievement considérés comme
chasseurs pour la protection de l'ile de Wake, jusqu'a ce que
le F4F Wildcat soit choisi.

Le Curtiss 75 arriva sur la scéne aéronautique, au moment
ol les solides et fiables biplans se retiraient de la scéne ,alors
que les sophistiqués et élégants monoplans commengaient a
s'assembler en coulisse. En fait, le Curtiss retenait quelque
chose du temps passé avec un forte coloration des choses a
venir, A la fin des années trente, lorsque I'Amérique décida
de refaire son retard en technologie aéronautique et en
nouveaux concepts de guerre, pour se hisser au rang des
autres nations, elle n'aurait pu le faire sans le Hawk 75.

Pilote au 27th Pursuit Squadron

La longue carriére militaire de Woodrow W. « Woody »
Korges, colonel et professeur de collége retraite,
commenca par sa demande pour devenir cadet de I'Air
en date du 12 octobre 1936. |l était alors bachelier en
chimie. Il se présenta a Randolph Field pour son
examen d'entrée avec un groupe de 100 candidats. Il
fut accepté mais, pour illustrer la sévérité de la sélec-
tion, un de ses amis fut recalé parce que sa dentition
n'était pas conforme aux normes de I'Air Corps.
Comme Korges essayait de le consoler, son ami lui dit
avec apreté : « lls doivent penser que je vais piloter
I'avion avec mes dents !» Les exigences étaient alors
trés severes. Une regle voulait que les postulants
soient célibataires. Certains compagnons de classe de
Korges avaient méme obtenu un divorce mutuellement
consenti, pour se remarier aprés étre devenus officiers.
Aprés son instruction a Kelly Field (Texas), Korges fut
affecté a Selfridge Field en 1937. En tant que « hot pilot »
de 22 ans, il vola bient6t sur P-26A et P6E. « On pouvait
enlendre le gémissement du moteur Curtiss Congueror &
des miles a la ronde. Le biplan faisait 580 km/h a la verti-
cale. Puis un jour, un pilote perdit une aile ef on nous avisa
de ne plus faire de piqués. Les P6E devenaient vieux. »

On devine un brin de malice dans ses yeux lorsqu'il
raconte comment il a survolé I'aire de stationnement,
avec deux autres camarades d'escadrille, a bord de P-
26A, a moins de 6 métres... sur le dos. Une photo
agrandie de cette cascade fut affichée au mur du club
des officiers pendant un bout de temps, mais elle fut fina-

lement décrochée parce qu'elle donnait un mauvais
exemple aux autres pilotes.

Korges se souvient :

« Nous avions l'habitude de piloter nos P-26A au-dessus
du terrain d’essais de la firme Packard, a l'ouest de
Selfridge, et d'atterrir sur le terrain de football. Nous nous
rendions alors au cotfage du gardien tout proche, pour
tailler une bavette autour d'une tasse de café. Puis nous
retournions a Selfridge.

« Lorsque les premiers P-36A sont arrivés j'étais déja
2nd Lieutenant au 27th Squadron. Je découvris assez
rapidement que le Curtiss volait quelque peu différem-
ment du Boeing que nous étions habitués a piloter. Un
Jjour, j'ai décideé de faire une passe a basse allitude au-
dessus du cottage de note ami. En faisant un tonneau,
j'ai decouvert que le P-36 avait besoin de 366 meétres
pour faire un tonneau; 366 métres était mon altitude
quand j'ai commencé la manceuvre. J'ai frélé de pres la
cime des arbres de son jardin et j’ai vu des gens courir
se mettre a I'abri. Dans 'aprés-midi, je suis retourné
dans un P-26, j'ai atterri et me suis excusé auprés
d'eux. »

Lorsque les P-36A commencerent a remplacer les P-35,
Korges et les autres pilotes des 27th et 94th passérent
leur temps a comparer les deux types. Certains les
avaient déja pilotés, car c'était une pratique courante alors
d'amener les pilotes du 1st Group a Wright Field (a cause
de sa proximité) pour tester en vol les nouveaux avions de
type «Y ».
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La zone du canal de Panama, décrite par le War Department
américain comme la clef de voiite de la défense de I’hé-
misphére occidental, se devait de posséder la plus grande
force aérienne en dehors de I’Amérique continentale.
L’aviation militaire des Caraibes fut donc, spécifiquement
activée avec pour missions d’empécher le bombardement du
canal, de protéger les bases navales et autres installations
militaires de la région et d’exécuter des missions offensives
pour prévenir I’établissement de toutes forces hostiles a
portée de bombardement du canal.

Les approches occidentales

Lorsque la guerre éclata en Europe, le War Department
décida de doubler la force aérienne de la zone du canal avec
des avions plus modemes. Une piste d’atterrissage principale
et une tour de contréle venaient tout juste d’étre achevées a
Albrook Field, sur la cote du Pacifique. Les conditions de vies
sur le terrain étaient encore trés primitives, les recrues
dormant dans les hangars. Aprés entente avec le Mexique et
quelques autres pays d’ Amérique Centrale, 30 Curtiss P-36A,
provenant tous du 94th Sqn, furent envoyés a Albrook au
début de septembre. Trente bombardiers Douglas B-18 tout
neufs arrivérent en méme temps pour renforcer les bombar-
diers surannés Martin B-10.

Les 27 P-36 usagés qui se posérent a Albrook furent répartis
entre les trois escadrilles du 16th Group : les 24th, 29th et
43rd. Certains furent attribués a ’escadrille d’état-major. A
mesure que les équipages se familiarisaient avec leurs
montures, le nombre de missions de guerre augmenta.
Albrook était une base bien ¢tablie avec ses palmiers qui
bordaient les allées de promenade, ses pelouses et ses caser-
nes permanentes confortables pour les résidents. Les pistes
d’atterrissages ¢taient en gazon. Les exercices de campagne
se déroulaient a Rio Hato, Agua Dulce et Anton ot I'on
expédiait les équipages de temps a autre pour opérer et
entretenir les avions dans un environnement plus primitif. A
Albrook, tout était «astiquage », mais en détachement de
campagne tout se passait a la bonne franquette. En juin 1941
la force aérienne comprenait 255 avions de tous types. Elle
prit le nom de Caribbean Air Force en aoiit 1941, pour deve-
nir la 6th Air Force en février 1942.

Lorsque la nouvelle de I’attaque sur Pearl Harbor fut diffu-
sée dans la zone du canal, le Lieutenant General FM
Andrews ordonna aux escadrilles de se déployer sur leurs
positions de guerre et de se tenir en alerte de 24 heures. Des
filets anti-sous-marins et anti-torpilles furent installés devant
les écluses. Les forces armées furent amenées du statut
d’alerte au statut de guerre aussi rapidement que les
communications électroniques le permirent. Le 7 décembre
il n’y avait que deux postes radar en opérations, un a chaque
bout du canal, mais trois autres postes étaient en place a la
fin du mois, installés sur le coté Pacifique de 'isthme.

En aodt 1941, les 16 derniers Hawk du 16th Group furent
transférés au 32nd Group. La majorité des Curtiss doit avoir
été affectée au 52nd Sqn, car un document montre que cette
escadrille alignait une douzaine de P-36 le 18 décembre
1941. Les P-36 du 32nd Group arrivérent a Albrook camou-

flés, les mitrailleuses chargée; ils furent dispersés sur les
aires gazonnées du terrain pour décollage immédiat sur
alerte. Les autres types d’avions étaient pareillement disper-
sés. Des silhouettes d’avions furent peintes sur 'aire de
stationnement et des avions en paille assemblés et dispersés.

Sans aucun doute la crainte d’une reprise de la démonstra-
tion japonaise contre le canal était extréme. Les bases de
déploiement (26 en tout) couvraient au nord jusqu’a San
Jose (Guatemala), au sud jusqu’a Salinas (Equateur) et a
Iest jusqu’aux iles Vierges.

Les premiers jours de décembre 1941 furent agités pour les
aviateurs de la Caribbean Defence Force. La présence de
porte-avions « hostiles » était rapportée le 8 décembre au
large de la cote Pacifique du canal. Deux jours plus tard,
I’US Navy rapportait avoir intercepté des transmissions
radio indiquant une concentration de « vaisseaux ennemis »
a 'ouest du canal et une « preuve convaincante » que la
Marine frangaise s'était rendue a la Kriegsmarine. Le 11,
une rumeur courut selon laquelle des navires frangais
avaient quitté la Martinique et des mesures furent prises
pour une action conjointe US Navy-Air Corps pour contre-
carrer la menace au canal. Une « alerte spéciale » fut mise
en place pendant plusieurs jours a travers la zone des
Caraibes.

A cause d’une sévére pénurie d’avions pendant ces mois
trépidants, plusieurs P-36 détruits et inutilisables furent rapi-
dement réparés remis en service, ré-équipant notamment le
16th Group qui, en février 1942, en alignait 19. La pénurie
des pic¢ces de rechange était aussi un probléme en 1940 et en
particulier les pneus d’avions. Plusieurs P-36 du groupe
furent immobilisés en raison de I'usure des pneus.

Comme les nouveaux chasseurs arrivaient en plus grand
nombre, les P-36, jadis la fierté de la force de défense, furent
donnés a des pays Sud-Américains. Par exemple, début
mars 1942, dix s’envolérent pour le Brésil. Les Hawk
avaient rempli leur double mission : former les pilotes et
pallier I'absence de chasseurs modernes au sein d’une
Caribbean Air Force qui s’édifiait pour le défi a venir, la
guerre contre les forces de I’ Axe.

L’on sait aussi que le Panama Interceptor Command a San

Les Hawk dans les Caraibes i

Un P-36A du 28th Pursuit
Squadron a Albrook Field, dans
la zone du canal de Panama.
Le symbole du ying et du yang
sur I'enjoliveur de roue était
repris en noir et jaune, rouge
ou blanc selon I'escadrille.
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Jose (Guatemala) possédait quelques P-36 en février 1942,
que le 108th Observation Squadron a Rio Hato en utilisait
quelques-uns en janvier 1942 et que la 6th Air Force comp-
tait encore un certain nombre de RP-36A (dont les 38-005,
-037 et -050) dans ses rangs en juillet 1943.

Pendant la période 1941-1942, les P-36 furent victimes de
23 accidents a ’atterrissage, 15 chutes en mer ou dans la
jungle, 9 défectuosités du train d’atterrissage. Les accidents
lors de I"atterrissage, presque sans exception, étaient dus au
climat (pistes mouillées et glissantes), présence d’obstacles
sur les pistes (allant de poulets jusqu’a des véhicules blin-
dés) ou embardées. Les défaillances de train étaient, pour la
plupart du temps, causées par un premier atterrissage sur un
terrain auxiliaire nouvellement aménagé. Les P-40 de
remplacement souffrirent aussi de sept défaillances de train
et les P-39 vingt; les pistes raboteuses de jungle n’étaient
pas idéales pour les trains tricycles.

Alignement de Hawk du 16th
Pursuit Group a Albrook, avec
au premier plan le « 13 » du
24th Squadron (capot jaune et
insigne du tigre) et juste
derriére, le « 59 » du 43rd
Squadron (capot rouge et
insigne de la guépe).

Les approches orientales

A son arrivée & Porto Rico le 6 janvier 1940, le 36th Group
fut assigné au 13th Composite Wing. Entre-temps, une base
aérienne avait été défrichée dans la jungle sur I'ile pour
protéger le coté Atlantique des approches du canal de
Panama. Des bases similaires étaient planifiées sur le littoral
occidental pour protéger les approches c6té Pacifique du
canal. Le 14 janvier, ou peu apres, 20 officiers et 20 avia-
teurs furent réquisitionnés pour convoyer 17 P-36A, deux
AT-6 et un Martin B-10 de Langley & Borinquen Field
(Porto Rico), sans délai. L’échelon air demeura & Borinquen
Jusqu’au début de mars 1941, puis il rejoignit Ponce (rebap-
tisé Losey Field le 1% juin 1941).

Le 23rd Sqn, commandé par le Captain J. Bulger, fut
déployé a St. Croix (iles Vierges) le 29 mai, avec neuf P-36,
deux AT-6 et le B-10M, pilotés par le personnel des 22nd,
23rd et 32nd Sqn. Six officiers et quatre aviateurs du 32nd
Sqn faisaient partie du 23rd Sqn & St. Croix. L’on sait que
deux P-36A du 32nd Sqn furent convoyés vers I'ile par les
2nd Lieutenants RM Wilcox (38-144) et CD Goff (38-123).
Le 23rd Sqn vola sur P-36A 4 Losey de janvier a mars 1941;
a St. Croix de mai a novembre 1941; a Losey de novembre a
décembre 1941 et 4 Vega Baja de décembre 1941 a mai
1943.

Des P-39D, P-40E et d’autres P-40C arriverent durant les
mois estivaux. Le 3 juin 1941, le 36th Group devint une
unité de la Caribbean Air Force. Le groupe était placé sous

le commandement du nouvellement promu Major C
Harrington, remplacé  la téte du 32nd Sqn par le Major RP
Klocko le 10 juin. Les nouveaux P-39D, P-40E et P-40C se
joignirent au groupe.

L’affaire de la Martinique

En juin 1940, les Etats-Unis étaient gravement concernés
par la prise possible des Antilles (sous contrdle de Vichy)
par I’Axe. Le porte-avions Béarn avait jeté ’ancre a Fort-
de-France (Martinique)  la fin juin. Sa cargaison, composée
de biplans SBC-4, Curtiss H-75A et Brewster Buffalo,
pouvait servir a effectuer un raid contre le canal de Panama.
L’aboutissement d’une telle entreprise est maintenant acadé-
mique, quoique a I’époque, les bombardiers en piqué et les
chasseurs valaient largement la collection d’antiquités hété-
roclites de la Caribbean Air Force (mais il n’y avait aucun
terrain d’aviation ni de carburant a haut niveau d’octane en
Martinique). Plus grave, la prise par I’Axe aurait signifié
I’établissement de bases de U-Boote en Martinique (mais la
marine canadienne et la Royal Navy étaient en patrouilles
contre une telle éventualité). Les forces du canal furent
mises en alerte pour la premiére fois le 17 juin 1940, dans la
crainte d’une attaque surprise ou d’un sabotage destiné a
rendre le canal hors d’usage. A cette date, la force aérienne
comprenait 191 avions de tous types. Un an plus tot la force
n’en comptait que 86. En novembre 1940, il ne restait plus
que 22 Hawk; cing avaient été détruits accidentellement,
dont le 38-041 tombé en mer et un autre dont le pilote s’était
envolé sans carburant... Des trois autres perdus ultérieure-
ment, on ne sait rien.

Conséquences de Pearl Harbor

Le 7 décembre 1941, date fatidique, le 36th Group en
entier fut placé en alerte de 24 heures. A partir de cette
date, les escadrilles furent soulagées des missions d’en-
trainement habituelles et regurent ’ordre d’intercepter et
d’examiner tout avion non identifié entrant dans 1’espace
acrien porto-ricain. Le 11 décembre, le A-Flight du 32nd
Sqn, volant sur P-39, déménagea a Arecibo et le 13
décembre, les 22nd et 23rd Sqn s’installérent & Vega Baja
(jusqu’en février 1943). Le reste du 32nd Sqn demeura
avec le 36th Group a Losey Field, avec entre autres des
P-36 jusqu’en juin 1943. Un détachement du 22nd Sqgn
avait déja été déployé a Waller Field (Trinidad) le 6
décembre. Durant cette période le 32nd Sqn expédia un
grand nombre de ses P-40 a Panama, car on s’attendait a
une attaque japonaise imminente contre le canal.

Peu apres la tombée de la nuit le 12 décembre 1941, un
rapport arrivé a Borinquen Field (Porto Rico) indiqua qu'un
gros navire de transport ennemi avait jeté I’ancre dans une
baie toute proche et était en train de débarquer des troupes.
Les escadrilles de Borinquen furent alertées et le terrain mis
en black-out. Des avions décollérent, le navire fut bombardé
et les petits bateaux dans la baie mitraillés. Le jour suivant,
on apprit que le navire n’était qu’un innocent cargo améri-
cain, qui naviguait sans communication radio. De fait,
I’équipage ignorait que les Etats-Unis étaient en guerre. Les
pilotes furent encore alertés le 14, lorsqu’une étrange
embarcation fut repérée a I’ouest de 1’fle Mona. Aprés
plusieurs heures de recherches, les avions retournérent a leur
base sans n’avoir rien trouvé.
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Curtiss P-36A
16th Pursuit Group, 24th Pursuit Squadron
Albrook Field (Panama).

Curtiss P-36A
16th Pursuit Group, 29th Pursuit Squadron
Albrook Field (Panama).

Curtiss P-36A
16th Pursuit Group, 43rd Pursuit Squadron
Albrook Field (Panama).

:-‘.‘";[ B

Curtiss P-36A
20th Pursuit Group, 55th Pursuit Squadron
© P-A. Tilley - 2003 Moffet Field (California).
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Lorsque le 32nd Pursuit
Group fut activé, le 1* janvier
1941, le 29th Pursuit
Squadron (16th Pursuit
Group) lui céda ses P-36 et
dut reprendre ses vieux
Boeing P-26.

Posant devant I'un de ces
vénérables appareils, James
Dias.

(Photo J. Dias)

Les contes d’Albrook

Trois P-36 furent perdus dans la « crasse » le 4 septembre
1939 alors qu'ils ralliaient la zone du canal de Panama,
suite & l'ouverture des hostilités en Europe. Parmi ces appa-
reils figurait celui du Lieutenant George « Bo » Ranney. Lui
et plusieurs autres faisaient route vers le Panama quand ils
rencontrérent le brouillard, la pluie, des nuages bas et une
visibilité trés limitée. Les avions se disperserent et deux
s'écrasérent. Ranney vola bas au-dessus de la mer mais
garda un contact visuel avec le littoral. Finalement, il
manqua de carburant et amerrit prés de la cbte en eau peu
profonde. Il sauva ce qu'il pouvait de son P-36 et se mit a
marcher en direction sud. Il traversa quelques fleuves a la
nage, lutta contre des insectes, souffrit de la faim et de la
chaleur jusqu'a

ce qu'il finisse

par atteindre

Panama.

Panama était a

court de mécani-

ciens et

d'équipes au sol

a ce moment-1a.

Une école de

meécaniciens

avait été établie

a 128 km au sud-

ouest d'Albrook,

a Rio Hato, dans

le but de former

les nouvelles

recrues. Parmi celles-ci se trouvait James Dias. Il s'était
engagé dans |'Air Corps a Irwin (Pennsylvanie) en 1939 et
avait fait son entrainement de base au fort Slocum (New
York). L3, il rencontra Claude Coakley, une autre recrue. lls
devinrent de bons copains et restérent amis toute leur vie.
Dias avait pris des legons de vol, Coakley avait construit
quelques maquettes en balsa et lisait les magazines de
modelisme. Les deux vouaient donc une veritable passion a
l'aviation.

Aprés I'entrainement de base au fort Slocum, o ils faisaient
beaucoup de marche et changeaient d'uniforme quatre fois
par jour, les deux montérent a bord du navire American
Legion avec d'autres Gls et partirent pour Panama ou ils
furent assignés au 16th Group; Dias au 29th Sgn et
Coakley a I'escadrille d'état-major. La plupart des autres
recrues continuérent vers Hawaii et les Philippines.

Dias fut affecté comme mécanicien de premiére ligne, bien
qu'il n'ait regu aucune formation spécifique. Coakley fut
chargé d'entretenir un BC-1 avec une douzaine d'autres
meécaniciens novices. Lorsque les choses revinrent a la
normale, nos deux amis et les autres recrues gagnerent Rio
Hato comme éléves de I'école de mécaniciens.

« Nous avions un biplan Thomas-Morse 0-19 et d'autres
avions et des moteurs R-1340 a entretenir » se rappelle
Dias. « La formation était de bonne qualité et nous faisions
notre devoir, loin de la bousculade et agitation d'Albrook
Field. Il y avait une belle plage a Rio Hato dont nous faisions
un bon emploi ». De retour a Albrook ils furent affectés aux

Patrouilles anti sous-marines

A la mi-décembre, les escadrilles étaient revenues a leur
routine d’entrainement.
fréquemment sur alerte pour intercepter des avions non
identifiés, tandis que d’autres étaient engagés dans des
patrouilles contre les U-Boote au large, de I’aube au crépus-
cule. Des U-Boote se dirigeant vers 1’ Atlantique Sud étaient

Mais des avions décollaient

fréquemment apergus. Le 16 février, ceux-ci coulérent
plusieurs pétroliers prés d’Aruba (Antilles hollandaises) et
canonnérent la raffinerie de pétrole sur I'fle. Ce premier raid
fut suivi d’un second trois jours plus tard. Des installations

avions de leur escadrille respective. La fiabilité du P-36 était
fantastique. Le moteur P&W R-1830 était excellent et les
pilotes phénoménaux, hautement qualifiés et motives et
« ils étaient @ Panama parce qu'ils voulaient y étre », dira
Dias.
En 1941, Coakley fut transféré au 24th Sqn pour devenir
inspecteur de I'escadrille, tandis que Dias fut affecté au 29th
Sqn avec la méme fonction, un hommage a leur motivation
et a la qualité de leur formation a Rio Hato.
Lorsque la nouvelle de Pearl Harbor se répandit a Panama,
Dias était en congé en ville. Il loua un taxi et se dépécha a
rejoindre Agua Dulce, oll son escadrille était stationnée. On
lui remit un pistolet de calibre 45 et une machette et tous
commencerent a
recouvrir les P-26
avec des bran-
ches d'arbres et
des filets de
camouflage.
Les P-40 qui
venaient d'arriver
a Albrook
n'avaient ni
mitrailleuses ni
méme de ferru-
res de fixation.
Lorsqu'un officier
de logistique
alarmiste pressa
le sergent-chef
trop durement, celui-ci, exaspéré, laissa échapper : « Que
voulez -vous que je fasse, lieutenant, que je mange une
barre a clous pour vous ch... des ferrures ? »
Des patrouilles a I'aube furent organisées et la journée de 4
heures appartint rapidement au passé. L'arrivée incessante
de nouveaux personnels surchargea les casernes et
presque tous les aviateurs durent dormir dans des tentes.
Claude Coakley et plusieurs autres mécaniciens partirent
en détachement & Salinas (Equateur) avec trois P-36 char-
gés de protéger les patrouilles anti sous-marines. « Des
bombardiers B-24 effectuaient les patrouilles anti sous-
marines et les P-36 les accompagnaient aussi loin que
possible puis retournaient & Salinas. A notre retour &
Albrook la plupart des escadrilles commencaient a s'équi-
per de P-40E. Il y avait aussi quelques P-40B et les P-39
n'étaient pas loin derriére.»
Le P-36 qui prit I'air sans carburant, mentionné dans le
corps du texte, fut sans doute celui du Lieutenant Robert
Baseler : « Une espéece d'idiot sauta dans MON avion et
essaya de décoller sans vérifier la jauge de carburant. Il
s’écrasa en bout de piste.» Baseler était encore faché
par cette histoire quarante ans plus tard. Baseler avait
été nommeé officier commandant du 43rd Sqn, bien que
simple lieutenant, a cause d'une pénurie aigué de pilotes
qualifiés. Le colonel Baseler devait commander le 325th
Fighter Group, le célebre «Checker Tails» en Afrique du
Nord et en Italie.

cdtiéres a Porto Rico furent canonnées le 2 mars. Bien que le
32nd Group ne coula jamais un U-Boot, plusieurs furent
repérés et reconduits en haute mer. Le role de |'escadrille
dans la recherche de ces « meutes », mena a 1’adoption de
I’insigne du chien-loup (congu par les studios Walt Disney
en 1942). Aucun avion ne fut perdu a cause de 1’action de
I’ennemi, mais plusieurs furent endommaggés dans des acci-
dents opérationnels.

Faisant part d'un groupe d’avions déployés a I'est, se trou-
vait un second lot de 17 Hawk. Fin 1941, la 13th Composite
Wing a Porto Rico comptait 6 000 aviateurs, ainsi que 21
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bombardiers B-18 et 92 chasseurs. Tous les P-36A en poste
aux iles Vierges avaient été soit détruits, soit retournés en
Amérique en mars 1943, pour étre remplacés dans les iles
par des P-39 et des P-40.

Aprés une période de « patrouilles a I'aube » a partir
d’Albrook, les escadrilles du 16th Group furent dispersées sur
différents terrains de la région. Le 43rd Sqn (« Red Scourge »)
fut muté aux trois pistes d’atterrissages de La Joya. Les dix P-
36 demeurant en service avec le 32nd Group furent prétés a
ces escadrilles dans le but de former les nouveaux pilotes
avant de les lacher sur les P-40 plus avancés.

La désignation 32nd Pursuit Squadron fut changée en 32nd
Fighter Squadron le 15 mai 1942, le Captain Hallock PK
Walmsley remplagant le Captain WL Curry comme officier
commandant. Les avions assignés au 32nd Sqn le 31 décem-
bre 1942 comprenaient huit P-40E, six P-39D, trois P-36A,
deux P-40C et un AT-6. Entre le 2 et le 16 janvier 1943, cinq
P-40E et un P-36A, ainsi que sept pilotes et 17 aviateurs
furent détachés a Bourne Field (ile St. Thomas). Durant

La question concernant la défense aérienne du territoire de
I’Alaska fut débattue au début de 1940 lorsque le Président
Roosevelt, dans son message au Congrés demandant des
fonds pour fortifier des points stratégiques dans le Pacifique,
souligna que I’ Alaska avait grand besoin d’aéroports. Attendu
que les relations américano-japonaises se dégradaient
progressivement, le Congrés américain approuva la rallonge
budgétaire. Quoique la requéte pour 12 millions ait été réduite
a 600 000 dollars, ¢’était quand méme suffisant pour
commencer la construction d’Elmendorf Field a Anchorage.
Le plan de défense comprenait une chaine de bases militaires
depuis les iles Aléoutiennes jusqu’a Nome, avec un état-
major & Anchorage et Ladd Field (Fairbanks) comme base
majeure secondaire. La construction des nouvelles bases
avanga lentement et certaines ne pouvaient étre érigées que
Iété : le gel rendait le sol impossible a creuser.

cette période, neuf missions d’interception furent accom-
plies. Lorsque le détachement de Bourne Field fut dissous le
25 février, pilotes et avions retournérent a Arecibo. Le 9
mars, le Captain HC Junckermann remplaga le Major
Walmsley a la téte du 32nd Sqn.

En avril 1943, le 32nd Sqn, maintenant a Losey Field,
alignait 14 P-40E, trois P-36A, deux P-39D, un Piper Cub et
un Beech UC-43E, avec 20 pilotes et prés de 120 aviateurs.
Le 20 mai, parmi les avions attribués se trouvait un P-36A,
le dernier de |’escadrille, transféré quelques jours plus tard.
Dés la fin 1942 jusqu’a la mi-1943, les P-36A et P-40C
furent essentiellement employés pour des sorties de recon-
naissance. Ils étaient enregistrés dans le cahier de
I’escadrille sous I"appellation de RP-36A et RP-40C (« R »
pour réformé).

Durant le reste de I'année 1942, le 36th Group continua a
patrouiller la mer des Antilles a la recherche de sous-marins.
Cing membres du 32nd Sqgn furent décorés de I'Air Medal
pour avoir repéré des sous-marins durant des patrouilles.

Les Hawk en Alaska

La défense militaire de I’Alaska était entre les mains du  [ls seraient les premiers a montrer la « puissance militaire » ~ Le P-36A (38-180) équipé de
Brigadier General SB Buckner Jr. Le nom d’Alaska  en Alaska. Quoique dépassés selon les normes de 1940, g?:'g;flzngr::fﬂ;iﬁ:s o
Defence Command fut donné a cette organisation temporai-  ¢’était tout ce qui pouvait étre offert au général DeWitt, les  Aviation.

rement logée a4 Elmendorf Field (Anchorage). Lk,zzlh‘?r::?;ﬁ’gr(%‘;:iﬁ[iijoé i
Méme avant que les hangars et pistes d’atterrissage de la  res. Avec une vitesse maximale un brin au-dessus de  signe) avant son départ pour
nouvelle base militaire soient achevés, le General John 483 km/h a 3 000 métres, une autonomie médiocre et un ~ I'Alaska.

DeWitt du Western Defence Command était déja bombardé  manque d’équipement hivernal, les P-36A étaient plutdt mal

de demandes d’avions de combat pour défendre le territoire.  adaptés aux températures extrémement basses du territoire.

Dans ce but, le 18th Sqn fut activé le 1v février 1940 & Leurs avantages (on ne le répéte pas assez souvent) étaient

Moffett Field comme unité du 35th Group rattaché au 28th  leur extréme agilité, des commandes bien harmonisés, un

Composite Group. Ce dernier arriva en Alaska le 23 février  taux fantastique de roulis et une facilit¢ & virer plus’ court

1941 et rejoignit le 34th Sqn qui se trouvait déja sur place. que tout autre chasseur contemporain.

En septembre 1940, de jeunes pilotes, fraichement sortis ~ Les Hawk furent expédiés semi-démontés et recouverts

appareils plus modernes étant réservés aux théatres prioritai-

des écoles, recurent 1’ordre de se rendre & Hamilton Field  d’un enduit brun anti-rouille, avec un assortiment de picces
pour y prendre en charge 20 P-36A. Ceux-ci furent  de rechange. Les fuselages étaient boulonnés sur des plates-
convoyés au dépdt de 1’Air de Sacramento pour étre  formes de bois, avec toile protectrice pour la veriére et le
« hiverisés » (modifications aux systtmes d’huile et de  moteur. Le personnel embarqua a bord du navire de
carburant entre autres). Les Hawk choisis étaient les rebuts  transport Chirikof (poissonnier converti) le 8 février 1941 &
du Western Defence Command, expédiés au territoire pour  San Francisco. On avait conseillé aux hommes de se munir
calmer le général Buckner et lui fournir quelques avions  de vétements en laine chauds. Le navire jeta I'ancre a

opérationnels modernes. Seward aprés 13 jours en mer, ot les caisses furent chargées
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sur des wagons plats d’un train de I Alaska Railroad pour le
convoyage de 207 km vers Anchorage. Lorsque les troupes
virent Elmendorf Field pour la premiére fois, ils surnomme-
rent immeédiatement 1’endroit le « septiéme ciel de boue et
d’eau ». Un P-36 a di étre endommagé durant le décharge-
ment ou dans le transit, car il fut inventorié comme bon pour
pieces de rechange seulement.

Une des difficultés rencontrée fut la formation du personnel
et la préparation d’équipements pour les opérations par
grand froid. La mécanique avait un comportement particu-
lier 4 40°C sous zéro. L’huile était presque solide, le métal et
le caoutchouc devenaient cassants et se fracturaient aisé-
ment Autre difficulté, les pilotes formés au Texas devaient
apprendre a voler dans un pays oll une soudaine brume
pouvait fermer un aéroport en moins de 10 minutes et un
« williwaws » soufflant a grande vitesse pouvait arracher les
ailes d’un avion de combat.

Une patrouille du 21th Pursuit
Squadron dans le ciel de
I'Alaska.

Au premier plan, le « 70 » du
commandant d'escadrille,
reconnaissable & ses deux
bandes de fuselage.

Puisque les hangars d’Elmendorf étaient encore inachevés,
les mécaniciens et pilotes devaient assembler les avions au
grand air, dans un froid de février, et enlever le faicheux enduit
avant de finir ’assemblage dans un hangar encore en chantier.
Le Captain Norman Sillin effectuait un vol de réception de
chaque Curtiss assemblé autour de Cook Inlet. Sillin fut
promu au grade de Major pour devenir le premier comman-
dant du 18th Sqn. Initialement la finition était métal poli avec
le capot moteur bleu du 35th Group, mais le réglement de
1941 de I’Army Air Force exigea une peinture mate olive sur
les parties supérieures et grise sur les parties inférieures.
Déclarés bons de guerre, les Hawk se joignirent aux appareils
déja en service dans le Pacifique Nord et effectuérent des
missions de reconnaissance le long de la chaine des fles
Aléoutiennes. Tot en janvier 1941, I"escadrille fut rattachée au
Provisional Interceptor Command et divisée en deux
sections. La premiére fut postée a Fort Greely, ile Kodiak,
pour surveiller le détroit de Shelikof et le golfe d’Alaska,
tandis que I’autre section demeura a Elmendorf pour organi-
ser une intense formation pluridisciplinaire. Ceci signifiait
quun mécanicien devait apprendre & réparer des radios, un
armurier 4 réparer des moteurs... Les Curtiss avaient peut-étre
¢té « hivérisés » au dépot de Sacramento avant ’expédition,
mais il y avait peu de piéces de rechange et peu d’outils pour
les maintenir en état de vol. Les opérations des Hawk ne
furent guére couronnées de succes, car plusieurs s’écrasérent
peu apres leur mise en service.

LES HAWK DES GRANDS FROIDS

Howard D. Nelsen, chef d'équipe du 18th Sgn, engagé
dans I'Air Corps en 1939 a Fort Mead, se retrouva a
Moffett Field (Californie) pour son entrainement de base. ||
se rappelle ces jours :

« Nous vivions dans “Splinter City” (la ville des échardes),
le sumom que nous avions donné aux casemes en bois
de Moffett. C'était le mois de décembre et il pleuvait
chaque jour. Nous étions dans la boue jusquaux chevilles
la plupart du temps. Entre autres choses, nous assistions
a des conférences contre les “VD" et les endroits de la
région dont nous devions nous tenir éloignés. La plupart
d'entre nous, fils de fermiers, ne savions méme pas ce que
les initiales VD voulaient dire (venerial diseases, maladies
vénériennes).

« Le 1 février 1940, nous avons emmeénagé dans une
caserne et avons éte affectes au 18th Sqn. Les parades se
faisaient a lintérieur de I'énorme hangar des dirigeables
ou nos avions étafent remisés et ou nous devions balayer
le plancher et polir les P-36A. Ce qui m'ébahissait le plus,
c'élait qu'on pourrait travailler toute la journée sans se sallr.
Une sacrée différence avec le travail sur les tracteurs ot
on était pleins de graisse avant méme d'avoir
commence. »

Alors que Nelsen était & Moffett, son frére |ui rendit visite. Il
'emmena prendre un repas au mess des recrues. Au
début de 1940, la dépression était encore bien présente et
son frére, au chémage, fut si impressionné par le repas
qulil  s'enrdla

aussitot. La

plupart des

mécaniciens en

herbe étaient

envoyes a

Chanute Field

(llinois)  pour

une formation

additionnelle,

mais Nelsen et

quelques autres

restérent a l'es-

cadrille et

apprirent  leur

meétier sur le tas

sous I'ceil vigi-

lant du sergent

maitre.

« Le sergent

Miazga avait en

charge la

section méca-

nique et il nous documenta sur l'examen de la cellule et du
moteur. J'ai passé I'examen avec succes et j'ai été promu
sergent dequipe. J'aurais pu devenir sergent technique
mais f'etais dans I'Air Corps pour moins d'un an.

« Le sergent nous dit un jour : lorsque ces types revien-
dront de Chanute, ils vous diront comment certains
travaux doivent étre faits. Vous leur direz d'aller au diable
et de faire le travail comme je vous I'ai montré et vous n'au-
rez pas de problémes.”

Le 10 septembre 1940 le groupe se déplaca 4 Hamilton
Field. Une base idéale, mais pas pour longtemps. Le 10
janvier 1941, le 18th Sqgn était détaché du 35th Group et
transféré a I'Alaska Defence Command. Seuls les céliba-
taires partirent. Les hommes mariés furent affectés a
d'autres unités sur le continent.

« A notre arrivée a Seward le personnel monta a bord d'un
train de I'Alaska Railroad, les avions et I'équipement
devant suivre le lendemain. Quand les équipes virent
Anchorage les coeurs sombreérent, on aurait dit une ville de
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fantémes. Elmendorf était a quelques kilometres plus au
nord et la vue qui s'offrit & nous fut un spectacle inoublia-
ble : des rangees de casernes en bois, un grand hangar
sans chauffage avec plancher de boue gelée et une piste
d'atterrissage en béton. Les fenétres du hangar n'avaient
pas de vitres. Les équipes au sol commencérent le difficile
travail d'assembler les P-36 dans ce hangar congélateur.
Les machines a vapeur gelaient, tout comme nos doigts,
nos oreilles et nos visages. A l'aide d'un palan & chaine et
a la force des bras, les avions furent assembles, sans en
endommager un seul et sans un seul blesse.
« Apres I'assemblage, nous avons rencontré un autre
probléme avec les démarreurs a cartouches. lis étaient
peu disposés a démarrer les moteurs quand les avions
avaient été exposés a une température de -20°C pendant
toute une nuit. Un démarreur explosa et traversa la cloison
pare-feu. Par la suite, ils étaient déposeés a chaque inspec-
tion périodique et nettoyés avec un pétrole spécial pour
qu'ils ne collent pas a linterieur. »
Les mécanos et les pilotes apprirent avec le temps a
affronter les difficiles conditions metéo de I'Alaska. Les
casernes étaient froides, le hangar était froid, I'aire de
stationnement était froide, mais d'une maniere ou d'une
autre, les tches étaient en fin de compte accomplies.
« Nous avions tant le mal du pays, se rappelle Nelsen, que
nous nous faufilions dehors la nuit pour s'asseoir dans les
cockpits, bien emmitouflés, pour prendre a la radio de
l'avion les nouvelles du continent. Quelquefois, le matin, la
batterie était morte. »
Nelsen et
quatre autres
mécaniciens
partirent répa-
rer un Curtiss
YP-37 qui avait
fait un cheval
de bois a Ladd
Field. Le pilote
fut si secoué
qu'il dat chan-
ger son
pantalon quand
il revint a son
appartement !
Bien que
Nelsen ait eu
sa cameéra
avec lui, il ne
prit  aucune
photo du YP-37
aux ailes
rouges. |l était
trop occupé a repousser les oursons qui n'arrétaient pas
de grimper sur le plan de travail en quéte de nourriture.
A son retour & Elmendorf, il fut, avec plusieurs autres
mécaniciens, envoyé au sud, a Spokane
(Washington), pour aider a sélectionner les nouveaux
P-40E destinés a I'escadrille. Les P-36 avaient rendu
des services inestimables, quoique cing ont éte
perdus; deux se sont écrasés dans l'océan et le 38-
061 est entré en collision en vol avec un Martin B-26.
Lorsqu'ils furent remplacés par les P-40E, les derniers
P-36 furent convoyés aux USA.

La photo montre un YP-37 affecté au 20th Pursuit
Squadron a Ladd Field, Fairbanks (Alaska) en 1940
pour des essais par basses températures.

Le YP-37 était un P-36 équipé d’un moteur en ligne
Allison avec turbocompresseur. Les soucis engendrés
par la fragile mécanique lui firent préférer le P-40.

Durant les 20 heures de clarté par jour qui prévalaient a
Anchorage en été, la minuscule force aérienne accumula
beaucoup d’heures de vol en deux cycles : un de 7h00 a
13h00 et 'autre de 14h00 a 22h00. Les opérations initiales
prenaient place prés des montagnes Chugach bordant Cook
Inlet et Turnagin Arm, ot les pilotes étaient secoués par une
turbulence tellement sévére qu’elle avait déja démoli cing
patrouilleurs Douglas B-18A (DC-3 militarisé). Le climat
hivernal de 1941 commenga a prendre son di en hommes et
en avions. Ce que les pilotes appelaient « étranges poches
d’air » était en fait une turbulence extrémement violente,
comme celle qui fit perdre la vie au Lieutenant WA
Anderson. Volant au-dessus de 1’eau pres de la péninsule de
Kenai, Anderson perdit le contrdle de son Hawk en péné-
trant dans une colonne de sévére turbulence qui langa son
Curtiss dans un piqué. Les ailes furent arrachées et le Hawk
s’écrasa dans le Turnagin Arm de Cook Inlet, entrainant son
pilote dans une tombe aqueuse glacée. Les autres pilotes
apprirent rapidement a se méfier des forces destructrices de
la turbulence pres des montagnes. Cet accident n’était qu'un
prélude aux futures opérations aériennes en Alaska, ot le
rude climat changeait rapidement, alors que les collisions en

vol devenaient la norme.

D’un autre coté, bien que techniquement dépassés, les
Hawk avaient belle prestance dans le ciel, moteurs rugissant
au-dessus de Ship Creek en formation serrée ou passant a
basse altitude au-dessus d’Anchorage au grand plaisir des
citoyens. Cette pratique devait bientot cesser a cause de la
frousse d’une invasion japonaise.

En septembre 1941, seuls neuf P-36 demeuraient en état de
vol. La priorité relativement basse accordée & I’ Alaska avant
le début de la guerre du Pacifique excluait le transfert
d’avions plus modernes. En décembre 1941, la force de
frappe aérienne était réduite a six B-18A et sept P-36A (la
dotation d’une escadrille était de 18 avions), bien que des P-
40E et de P-38 arrivaient sporadiquement du continent pour
augmenter les effectifs du 18th Sqn. Les Hawk étaient
employés comme avions écoles et pour les liaisons. On
soupgonne qu’aucun ne fut utilisé comme appareil de
premiére ligne.

Apres Pearl Harbor

Lorsque la nouvelle de ’attaque de Pear]l Harbor parvint
d’une station radio en Amérique, le 18th Sqn entra en action
en patrouillant autour de Cook Inlet. Les rumeurs circulé-

Deux P-36A dans la poussiére
de Juneau (Alaska) a I'été
1941,

L'appareil au premier plan
porte le code du 28th
Composite Group.




Hawk ameéricains

Une autre vue du YP-37
affecté au 20th Squadron &
Ladd Field en 1940.

Le nez, la queue et I'extrémité
des ailes de I'appareil avaient
été peints en rouge, sans
doute pour un meilleur repé-
rage en cas d'atterrissage
forcé dans la neige.

rent qu’une escadre de porte-avions japonais s’avangait le
long de la cote ouest de I’ Alaska pour attaquer Elmendorf et
d’autres cibles. Mais ce ne fut pas avant le 3 juin 1942
(bataille de Midway) qu'une escadre de porte-avions venant
de Honshil s’approcha de I'fle Unalaska pour bombarder
Dutch Harbor, avant d’envahir les iles de Kiska et Attu.

Le niveau du stress des militaires et des civils s’éleva subite-
ment et de nombreux troncs d’arbres  la dérive ainsi que des
baleines furent pris pour des sous-marins et des navires
entrant dans Cook Inlet pour y déposer des troupes d’inva-
sion. Des patrouilles survolérent continuellement Seward et
Nome dans I'espoir d’intercepter 1’escadre qui, en fait, n’exis-
tait pas. Six B-18A armés patrouillaient au large tandis que les
P-36A patrouillaient prés des cotes. Les cahiers de I’escadrille
mentionnent briévement que trois Hawk, découvrant un
ballon météo américain, ouvrirent le feu pour le détruire
(peut-étre pour briser I’ennui des vols).

Les pilotes passerent le reste de 1941 a s’adapter aux dures
conditions météorologiques de I'Alaska et affiner leur tech-
nique de vol dés qu’un Curtiss devenait disponible. Les B-18
et P-36 étaient sporadiquement interdits de vol & cause d’un
approvisionnement en rechanges et piéces détachées totale-
ment imprévisible. Tout aussi imprévisible était le climat : le

brouillard givrant réduisait réguliérement le nombre des chas-
seurs disponibles et 'extréme turbulence tordait les ailes et
faisait éclater les rivets, mettant plusieurs P-36A, utilisés
comme bombardiers en piqué, hors d’état de vol.

Le brouillard givrant fut cause de la collision en vol de deux
Hawk juste aprés I’envol, tuant les deux pilotes. Au cours
d’une patrouille de nuit le 10 décembre 1941, le Licutenant
Elmer Booth rencontra une violente turbulence et partit en
vrille & bord de son Hawk. Son chef de patrouille, le
Lieutenant Louis Houck, s’en sortit, mais un troisieme pilote,
le Lieutenant Robert W Finwall, resta avec son Curtiss et
plongea tout droit dans I’eau glaciale et vaseuse de Turnagin
Arm, Par la grace de Dieu, Booth réussit & sauter malgré sa
basse altitude, mais lorsque son parachute s’ouvrit, la brutale
décélération arracha ses bottes d’hiver. Quelques secondes
plus tard, il plongea jusqu’a la taille dans une gadoue d’eau a
moitié gelée sur un banc de glace. Le grand vent s’engouffia
dans la voilure et traina Booth hors de la gadoue, sur un banc
de glace plus solide, ol il se libéra du parachute. Travaillant
promptement pour éviter de geler a mort, il ouvrit sa trousse
d’urgence, mais un coup de vent ’arracha de ses mains, ne lui
laissant rien d’autre qu'une machette. Apres avoir coupé le

sac & parachute vide et improvisé une paire de mukluks
(bottes en peau de phoque portées par les Inuits), Booth érigea
rapidement un igloo avec des blocs de glace éparpillés a I’en-
tour, espérant qu'un avion de sauvetage le repérerait tot le
lendemain matin.

Vers 9h30 le lendemain, il apergut plusieurs avions en recher-
che au-dessus de Turnagin Arm, et comme ils approchaient, il
se mit & sauter en faisant de grands signes avec ses bras pour
attirer leur attention. Booth observa un Hawk passer a bonne
vitesse, suivi d’un Stinson 0-49 qui décrivit des cercles tout
en s’approchant d’un minuscule banc de glace, sur lequel il
atterrit soigneusement a moins de 30 métres de lui, face a un
vent tres fort. Les deux pilotes, les /st Lieutenants Yarbrough
et O’Brien, amarrérent solidement leur avion a la glace avant
d’essayer de rejoindre Booth. Ils furent incapables de traver-
ser la traitre glace pourrie entre les bancs de glace. Une forte
marée les repoussa loin de la petite ile de glace de Booth. Ils
s’attachérent donc avec une corde et se dirigérent laborieuse-
ment vers lui. Se rendant compte qu'il leur était impossible de
le rejoindre, ils rebroussérent chemin et appelérent Elmendorf
par radio pour demander un largage par parachute.

Un avion Fairchild, non identifié, arriva et laissa tomber un
radeau pneumatique et une paire de bottes d’aviateur prés de
la position de Booth. Yarbrough et O’Brien parvinrent avec le
radeau a négocier I’eau libre les séparant de Booth pour le
ramener avec eux. Souffrant alors d’exposition au froid,
Booth fut évacué a Elmendorf a bord du Stinson; O’Brien
resta sur le banc de glace pour étre évacuer le dernier.
Yarbrough et O’Brien furent par la suite tous deux décorés de
la Distinguished Service Cross pour ce sauvetage audacieux
dans un lieu particuliérement hostile & I’homme.

Les pilotes de 1'"dlaska Command ne possédaient pas de
signal de sécurité pour alerter les avions de sauvetage, mais ils
découvrirent qu’une fusée éclairante, telle qu’utilisée par les
cheminots de I’Alaska Railroad, était ce qu’il fallait. Une
fusée fut aussitét incluse dans chaque trousse d'urgence des
pilotes.

Les journaux de marche de I’escadrille indiquent qu’entre
décembre 1941 et janvier 1942, les Hawk furent remplacés
par des P-40E et P-40K, plus un AT-6 pour I'entrainement.
Début 1942, apreés I'arrivée de P-39 et P-40 en Alaska, les
derniers P-36A furent expédiés au dépdt et tomberent dans
I’oubli. Cependant, I’on sait que ceux qui étaient en état de vol
furent renvoyés aux Etats-Unis. Quelques-uns furent perdus
en route a la suite d’accidents. Tous furent t6t ou tard
ferraillés. Un Hawk qui avait servi en Alaska fut apergu et
photographié dans le Wisconsin durant les années de guerre.
Entre-temps, le 18th Sqn se distingua sur des avions plus
modemes sur le théatre des iles Aléoutiennes.

C’est une honte qu’aucun P-36 n'existe aujourd’hui pour étre
ficrement exposé a Elmendorf AFB, attendu que cet appareil
fut le tout premier avions de chasse en Alaska. Si un P-36A (s/n
38-180) fut testé a Wright Field avec des skis profilés, congus
par Luscombe Aviation, avec jambes de train fixes et carénées,
tous les P-36 du 35th Sqn, opérant de Ladd Field en 1941,
étaient des Hawk standards a train d’atterrissage escamotable.
Les commandants du 18th Sqn au temps des P-36 furent les
Majors DW Titus (octobre 1940), WO Eareckson (mai 1941)
et ND Sillin (novembre 1941).

Dans le prochain numéro, suite et fin : Deux Heures de Gloire.
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Curtiss P-36A
20th Pursuit Group, 77th Pursuit Squadron
Moffet Field (California).

Curtiss P-36A
20th Pursuit Group, 79th Fighter Squadron
Moffet Field (California).

Curtiss P-36A
35th Pursuit Group, 21st Pursuit Squadron
Elmendorf Field (Alaska).
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Curtiss P-36C (38-191)
Probablement du 32nd Pursuit Group
Albrook Field (Panama), début 1942.




Vol de patrouille de deux

« Super Fiat » au-dessus des
cotes marocaines pendant les
premiers mois de la Seconde
Guerre mondiale.

Les appareils portent sur la
dérive I'insigne du 27 Grupo
Mixto de Caza.

On lira dans le texte la raison
pour laquelle les pilotes préfé-
raient voler avec la cabine
ouverte.

ESSINE PAR L’INGENIEUR Giuseppe Gabrielli,

I'un des meilleurs ingénieurs aéronautiques

de la maison Fiat, le G.50 est le premier
chasseur monoplan & train rentrant et de construction
métallique 4 entrer en service au sein de la Regia
Aeronautica (RA). Le prototype réalise son premier
vol le 26 février 1937 piloté par Giovanni Briganti. La
production d’une préséric de 45 exemplaires
commence dés le printemps 1938.
Désirant évaluer le Fiat G.50 dans les conditions de
combat réelles, la RA crée une escadrille expérimen-
tale le 15 juin 1938 sur la base de Guidonia ou se
trouve aussi le 1° Centro Experimental . Cette esca-
drille de dix avions est placée sous le commandement
du capitaine Mario Bonzano qui revient juste
d’Espagne ou il a combattu a la téte de la 18*
Squadriglia du groupe « Asso di Bastoni ». Peu de
temps aprés, Bonzano est promu au grade de
Maggiore. Une fois préts, neuf avions sont démontés et
mis en caisse. Le dixiéme avion a été détruit dans une
collision peu de temps auparavant avec un autre Fiat
piloté par Bonzano. Si Bonzano peut rejoindre le
terrain, il n’en est pas de méme pour I’autre pilote,

Beretta qui est tué lors du crash. Le 14 février 1939,
les neufs appareils " partent pour le port de la Spezia
ou ils sont embarqués avec le personnel et du matéricel
des plus variés sur le navire Aniene.

Le 27 février, I’Aniene accoste dans le port de
Tarragone et les Fiat sont rapidement envoyés sur le
terrain de Reus tout proche. L4, ils y sont rapidement
remontés puis essayés en vol. Mais trés rapidement de
graves défauts au niveau du systéme électrique et du
train d’atterrissage sont détectés. Cependant, c’est
surtout la verriére qui préoccupe le plus les pilotes. En
effet, une fois verrouillée, celle-ci a tendance a se
déformer en cas de fortes vibrations en vol, empéchant
ainsi son ouverture en cas d’évacuation d’urgence.
Cette déformation est telle qu’au sol ce n’est qu’a
coups de marteau qu’on peut I’ouvrir !

Baptéme du feu

Une fois les avions préts, les marques réglementaires
sont peintes sur les ailes et la dérive. Ainsi peints, les
avions décollent de 1’aérodrome de Establada le 10

[1] MM. 3573, 3576, 3579 a 3584, 3589.



mars 1939, mais le mauvais temps les oblige a atterrir
sur ke tamain de Sanjurjo de Saragosse. Ils y restent
jesqu’a ce gque le temps s’améliore, c’est a dire
peadant quatre jours. Entre-temps, I"ordre est donné de
peindre les numéros 1 3 9 sur le fuselage. Pour la
propagande, I'insigne du XXII© groupe de chasse
« Asso di Batoni » est aussi apposé sur les avions,
eroupe qui partage le terrain avec les Fiat G.50. La
premiidre mission de guerre a lieu le 16 mars 1939 a
jpartir ’Escalona prés de Toléde (a2 ne pas confondre
avec Escalona del Prado situé dans la province de
Sézowiz). Ce jour-ld, six Fiat sous le commandement
din commsmamdant Bonzano effectuent une mission d’es-
ootz emtre 7 300 et 8 000 métres au profit de 25 Fiat
CR. 32 g sz diirigent vers Madrid. Au cours du vol, le
sorzemt-magor Poagiluppi qui pilote le 1-9 est victime
dume perte de commaissance causée par les vapeurs
dessomoe qui e sont introduites dans la cabine. Fort
heurewsement, il parvient 3 récupérer avant qu’il ne
it trepp tard et & se poser d urgence 3 une vingtaine de
Killoméres an mord de Toldde; I"avion s’en sort sans
anndl dommeges. Le lendemain, cing G50 décollent
diz mouvean powr escorter eme nouvelle fois les Fiat

DE MALHEUR

LE FIAT G.50 EN ESPAGNE
Juan Arraez Cerda

Curieux destin que celui du Fiat G.50 sous le ciel

espagnol.

Arrivé trop tard pour participer a la Guerre civile,
il va étre pris en grippe par les pilotes espagnols,
étre interdit de vol jusqu’en 1946 et s’éteindre a

petit feu faute de piéces détachées.

Et dire qu’il avait été surnommé « Super Fiat » !

CR.32 pendant que deux paires d’avions se relaient
pour protéger le terrain. Le 18 mars, un nouvel inci-
dent survient : le réservoir de I’avion du lieutenant
Martissa connait quelques dysfonctionnements au
point que Martissa doit faire un atterrissage forcé qui
endommage gravement la machine. Quant & Martissa,

Le Maggiore Aldo Remondido
présente le Fiat G.50 au
Commandante Garcia Morato,
assis a bord du 1-2, le jour
méme de la cessation des
hostilités, le 1= avril 1939.

Au premier plan, le Maggiore
Mario Bonzano.

(Toutes les photos proviennent
de la collection de l'auteur)




Le G.50 en Espagne

Ci-contre et ci-dessous :

le Capitano Ricardo Roveda et
son G.50 n® 3576 (1-2) surla
base d'Escalona.

.

H

il se brise le nez lors de cet atterrissage.

Malgré ces incidents, I’activité aérienne continue : le
21 mars, six G.50 escortent dix SM.79 sur Madridejos,
suivie d’une autre mission de protection de sept SM.79
le lendemain. Suivent cing jours d’inactivité puis les
vols de guerre reprennent jusqu’au 28 mars 1939. En
effet, la guerre civile espagnole se termine officielle-
ment le 1° avril. Le Fiat G.50 n’aura donc pas eu
I"opportunité d’étre confronté a d’autres chasseurs
ennemis. Ce méme jour, le commandant Garcia
Morato, as de I’Aviacion Nacional avec 40 victoires a
son actif se déplace 4 Escalona dans le but d’essayer le
chasseur moderne que les Italiens tiennent particulié-
rement a vendre aux Espagnols. Morato connait déja le
Fiat de réputation et a son grand regret n’a pas pu voler

sur cet avion lors de son séjour en Italie en octobre
1937. A la mi-avril, les Fiat G.50 se rendent successi-
vement sur le terrain de Tabalda proche de Séville puis
sur le terrain madriléne de Barajas a partir du 11 mai.
En effet, ils doivent participer au grand défilé aérien
qui regroupe ['Aviacion Nacional, |’Aviazione
Legionaria et la Legion Condor. Le 21 mai, ils retour-
nent a Tablada ol les pilotes italiens les laissent pour
retourner en Italie.

Changement de propriétaire

En juillet 1939, I"Aviacion Nacional connait de
profonds changements structurels, plus adaptés a sa
nouvelle mission de temps de paix. son nom change et
elle devient Ejercito del Aire. Les Fiat G.50 doivent




Le G.50 en EsLagne

Mon premier vol sur « Super Fiat »

Emilio Herrera Alonso, alors jeune officier, se
souvient de son premier vol a bord d'un Fiat
G.50.

« Au début du mois de novembre 1946, nous
avons rassemblé la documentation du Fiat que
personne du groupe n‘avait pilote jusqu’alors.
Gréce a elle, nous avons pu nous faire une idee
de l'avion. Quand Juanjo Diaz Arcaya a jugé que
nous étions préts a voler sur les Fiat, il nous
annonga que notre jour de chance viendrait le 13
novembre, un mercredi. A 7h30 cette journée Ia,
tous les pilotes de l'escadrille sont allés se
recueillir a la mission des Franciscains située non
loin de Nador. Nous sommes rentrés apres le
petit déjeuner et Arcaya nous a dit qu'il sortirait le
premier et que les autres, les lieutenants
Palomares, Torres, Perez del Hoyo, Pumarola et
I'aspirant Corral et moi, partirions selon un tirage
au sort. Mon nom est sorti le dernier. En ce
fameux jour, les He 112 sont restés dans les
hangars et seuls les Fiat 2-16 et 2-17 sont restes
dehors, alignés. A 9h30, devant un public consti-
tué par le personnel du groupe, Arcaya monta
dans le Fiat, moteur chaud, ferma la verriere et fit
le signe aux mécaniciens de retirer les cales. Il
roula lentement jusqu’au bout de la piste. Avant
que nous puissions entendre le moteur lancé a
pleine puissance, nous avons vu l'avion s'elancer
dans les airs, ce qui nous paru avoir été une
course assez courte. C'est ainsi que commenca
I'une des matinées les longues de mon exis-
tence. Trente minutes plus tard, le 2-16 revint au
terrain pour s'aligner a cété du 2-17. Nous avons
félicité notre capitaine au moment ot il descen-
dait de l'avion. Nous nous sommes regroupés
autour de lui en cercle et pour qu'il nous trans-
mettre ses sensations de vol. Il insista sur le fait
de ne pas descendre en-dessous de 155 km/h
pour l'atterrissage. Puis vint le tour de Torres sur
le 2-17 qui réalisa le méme vol ou presque. Puis
ce fut Perez de Hoyo sur le 2-16, et ainsi de
suite, a chaque fois un vol de 30 minutes, les Fiat
se ravitaillant tous les deux vols. J'ai passe la
matinée a demander a mes colléegues leurs
impressions, sans que cela m’apporte plus d'in-
formations que c¢a.

« J'étais tout énerveé de voir que tout allait bien et
c'était tres stimulant, mais d’un autre coté je me
préoccupais de I'évolution de la météo. En effet,
le ciel s'assombrissait vite et quand Pumarola qui
était I'avant-dernier, atterrit, la pluie a commence
a tomber doucement. En voyant cela, Arcaya
m'interpella en me suggérant qu'il serait peut-
étre préférable de reporter mon vol au
lendemain. Mais, comme j'avais passe une mati-
née & attendre et & voir les autres voler, je ne
voulais pas attendre vingt-quatre heures de plus,
d’autant que du cété de Zeluan il ne pleuvait pas.
Je suis donec parvenu a convaincre Arcaya de me
laisser partir. C'est ainsi que je me suis dépéche
de monter dans le 2-17 avec l'aide du mécani-
cien, mis le moteur en marche et essayé les
magnétos. J'ai donné le signal pour que l'on
retire les cales, j'ai laché les freins, monté le
régime et je me suis mis a rouler doucement. Le
roulage se montra facile et agreable grace a la

équiper la 2* Escuadrilla du 27" groupe mixte de  Le 1-9 & Barajas, décoré de
I'as de baton.

chasse qui dépend du 2™ régiment mixte. La base qui
lui est assignée est I"aérodrome militaire de Tauima
(connu aussi sous le nom de Nador) qui se trouve au
Maroc espagnol, proche de la ville de Melille.
Le commandant Miguel Guerrero est nommé a la téte
du 27 Grupo Mixto de Caza et la 2° escadrille est
confi¢e a titre temporaire au capitaine Carlos Bayo
Alexandre. Six autres officiers font partie de I'effectif
de cette deuxiéme escadrille. Ils arrivent a Tablada le
17 juillet & bord d'un Junkers Ju 52 pour prendre en
charge les Fiat dont aucun n’avait entendu parler
jusqu’alors. Ils ont la surprise désagréable de faire
connaissance avec cet avion moderne qui ne dispose
d’aucun manuel de vol ou d’entretien ! Pour toute
question, ils doivent s’adresser @ un mécanicien italien
qui ne connait rien au pilotage et qui se contente d’in-
diquer les différentes manettes dans un mélange
d’italien et d’espagnol : « Questo es la palanca de
mando, questo es le giro de la helica... »
Aprés trois longues journées employées a apprendre
tout ce qui pouvait I’étre, arrive le moment crucial
d’essayer les avions en vol. Mais d’autres surprises |

. ’ Coup classique : effacement du
attendent les pilotes espagnols. Il faut dire que beau-  in a ratterrissage.
coup de choses sont nouvelles pour eux car ils  Le Teniente Alfonso Ruibal ena
viennent tous du Fiat CR.32. Ils doivent d’adapter aux faflla cisieiespenisicas

Tauima, mais heureusement
commandes de changement de pas et au train rentrant  sans gravité pour lui-méme.
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entre autres. Cependant, aucun incident n’est & signa-
ler pendant cette période d’essais. Le 7 aont, les
pilotes traversent la Méditerranée sans probléme avec
leurs « Super Fiat », comme ils les ont baptisés. Ils ont
méme le temps de profiter des bonnes qualités de vol
de I'avion et tout se déroule sans histoire, méme si le
territoire qu’ils survolent leur est totalement inconnu.
Aprées une journée de repos sur le terrain de Herraiz,
ils repartent le 9 aoit en prenant le cap sur Tauima. Au
cours du vol, Ramon Luca de Tena, qui connait des
problemes d’alimentation en essence, se voit obligé de
revenir d’urgence a Herraiz et Mendia connait le
méme probléme a la verticale de Tauima. Il sort le
train pour atterrir mais gére mal son atterrissage et
capote. L’avion est détruit et Mendia est griévement
blessé. Il sera amputé d’une jambe par la suite. La
malchance poursuivant ce vol, Esteban Ibarreche
oublie de sortir le train et fait un atterrissage sur le
ventre. Cependant, il n’est pas blessé dans cet inci-
dent, mais I"avion est irrécupérable. C’est & partir de

ce vol ol deux avions sont perdus que la réputation
d’oiseau de malheur va coller au Fiat G.50 espagnol.

largeur du train d’atterrissage. Je me suis placé
au bout de la piste au méme endroit que les
autres avaient choisi avant moi, puis vérifié les
températures d’huile et de pression, fermé le
cockpit et mis les volets et le calage de I'hélice en
position pour le décollage. J'ai mis les gaz et
avant méme d’avoir eu le temps de baisser le nez
de l'avion, les 850 cv du moteur m'avaient
envoye dans les airs. J'ai rentré le train et ajusté
les parametres moteur pour effectuer la montée
et je suis passeé avec une certaine fierté au-
dessus du terrain. Avant que je m'en rende
compte, je me suis retrouveé a 2 500 metres au-
dessus de Dar Driux et me suis mis en vol de
croisiere. Jusqu'a maintenant, I'avion m'avait
plus ou moins piloté, maintenant, ¢'était a moi de
le piloter avec mes 160 heures de vol ! Malgré
cela, surpris par le fait que je pouvais toujours me
maintenir dans les airs, j'étais convaincu que je
pouvais le faire envers et contre tout. Cependant,
Jignorais a cette époque que, mis a part la force
de sustentation que j'avais apprise, il y avait
aussi les peurs bleues qui donnent des cheveux
blancs.

« J'ai commencé a faire des virages de chaque
coteé, augmentant a chaque fois les inclinaisons
sans m’apercevoir que le Fiat avait pris de ['altitude
et je me suis retrouvé a 3 500 meétres. J'ai une
nouvelle fois viré encore plus serré quand soudain
J'ai ete secoué par un coup venant de [a droite et je
suis parti en vrille de ce cété. Jai essayé de sortir
de celte vrille mais apres deux tours j'ai basculé en
vrille par la gauche. Pendant ce temps la, le sol se
rapprochait tres vite. Je me suis souvenu alors que
les avions savent voler naturellement tout seuls et
de ce fait j'ai laché les commandes. Ainsi en
piquant, l'avion sorti de sa vrille. J'ai redressé
l'avion et je suis passé a quelques meétres au-
dessus du sol non loin de Zeluan avec une vitesse
vertigineuse. J'ai alors repris de [laltitude pour
renouveler I'expérience. Mais cette fois-ci, je suis
monté a 4 000 métres ol j'ai entamé une série de
virages plus raisonnables en contrélant le mieux
possible du pied. Cela m’a encouragé a réaliser
quelques tonneaux. Aprés une vingtaine de minutes
de vol, je suis retourné au terrain et de suite j'ai
effectué mes deux premiers tonneaux qui se sont
bien passés mais les deux suivants enclenchés a
gauche ont été potables. Satisfait, j'ai piqué pour

perdre de I'altitude tout en me rapprochant de I'aé-
rodrome. Je me suis fait un petit plaisir a voir
l'anémometre monter trés vite. J'ai redressé a une
centaine de meires du sol et me suis éloigné en
direction de la cote de la mer Chica en faisant peur
a une nuée de flamands. J'ai alors viré, sorti le train
et ajuste le pas de I'hélice tout en continuant a tour-
ner par la gauche. Je me suis stabilisé a une vitesse
d’'approche de 175 au badin et j'ai alterri sans
problémes. J'ai méme eu peur d’avoir oublié d'avoir
sorti les volets, mais elle s'avéra injustifiée.

« Quand j'ai finalement arrété le moteur, mes
compagnons m'ont félicité en m’arrachant littérale-
ment de la cabine de pilotage. Ce fut le point
culminant de cette matinée qui fut synonyme de
grande tension pour tous. A trois heures de ['apres-
midi, nous avons regu la visite du colonel et nous
sentions d’humeur & féter avec une bonne paella le
retour du Super-Fiat au sein de la 2°™ escadrille ».

Carrieére contrariée

Quelques jours plus tard, tous les « Super Fiat » et les
Heinkel He-112 de la 1** escadrille sont réunis. Ils
regoivent sur la dérive I’embléme du groupe mixte de
chasse, en noir pour les Heinkel, en blanc pour les Fiat
faisant disparaitre du méme coup les derniére traces du
passage de ces avions chez les pilotes italiens.

Les chasseurs du groupe n° 27 ont comme mission la

Conséquence d'un atterrissage
forcé a Tauima, le 2 février
1943.

On note les nouvelles cocardes
sur les extrados.

protection de I’espace aérien des possessions espagno-
les au Maroc. A la déclaration de guerre en Europe, les
avions du groupe volent tous les jours, mais les Fiat
sont handicapés par les ennuis réguliers que provoque
le train d’atterrissage. Ces incidents sont d’ailleurs a
I'origine de deux accidents mortels, le premier le 22
avril 1940 (aspirant Manuel Carrefio Camacho) et le
deuxiéme le 16 octobre 1940 (lieutenant Antonio
Manrique Garrido). L’ordre est donné de remédier a ce

défaut, mais comme il ne sera pas suivi d’effet, les
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Fiat G.50 (MM 3586)
27 Grupo Mixlo de Caza
Tauima, fin 1939.

Fiat G.50 (MM 3580)
Escadrille expérimentale
Escalona, avril 1939.
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Fiat sont interdits de vol en 1943. Cette interdiction
durera jusqu’a automne 1946.

A cette époque, les « Super Fiat » ont regu un nouveau
matricule commengant par C.6 qui est peint sur la
dérive. De toute maniére en cet automne 1946, il ne
reste aucun pilote connaissant le Fiat. En effet, alors
qu’on a pu trouver un systéme efficace de targettes
pour bloquer le train d’atterrissage et que le colonel
Antonio Sanz Garcia de Beas, commandant le régi-
ment n° 2 léve I'interdiction de vol, le commandant de

la 2¢ escadrille, le capitaine Juan Diaz Arcaya, regoit
I’ordre de n’en rien faire.

Le manque de piéces détachées aura raison peu a peu
des Fiat. En 1947, seuls trois seront encore en état de
vol et deux autres en révision. L’année suivante le
nombre de Fiat opérationnel tombera a deux et en
1949, les cinq Fiat seront tous envoyés en révision
dont aucun en ressortira. En 1950, ils seront finale-
ment rayés des contrdles et vendus aux ferrailleurs.

Le 1-7 décoré de l'insigne du
27 Grupo Mixto de Caza sur la
dérive et du faisceau phalan-
giste dans la cocarde de
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>

¢ concept du chasseur lourd (ou d’escorte, ou strate-

gique), contrairement & une croyance généralement

répandue, ne date pas du milieu des années trente. La
France, pour ne prendre que cet exemple, s’est intéressée a des
appareils d’escorte biplaces et méme triplaces au cours de la
guerre de 14-18, a tel point qu’il a été envisagé qu’ils repré-
sentent jusqu’aux deux tiers des effectifs globaux de I’aviation
de chasse vers le milieu de I'année 1919. La cessation des
hostilités entrainera I’annulation des commandes en cours et
la rapide disparition des appareils existants (Caudron R 11 et
Hanriot HD 3).
Vers 1934, le concept resurgit et, comme c’est souvent le cas
dans d’autres domaines, de maniére quasi simultanée dans
différents pays. Pourquoi en 1934, justement ? Pour deux
raisons principales. D"abord, parce que la renaissance de I'ar-
mee allemande donne matiére a réflexion a propos d’un
possible nouveau conflit en Europe. Ensuite, parce que c’est a
cette époque que les théories des partisans du bombardement
stratégique, I'Italien Giulio Douhet, I’Américain William
Mitchell et I" Anglais Hugh Trenchard, ont suffisamment péné-
tré les esprits pour que les principales forces aériennes
commencent & lancer des programmes de bombardiers lourds &
long rayon d’action. Or, les programmes des chasseurs lourds
sont indissociables de ceux des bombardiers stratégiques. Bien
qu’encore hésitants et favorisant surtout la mise en ceuvre
d’avions polyvalents, ces programmes révelent deux préoccu-
pations majeures, inverses mais pas incompatibles :
— détruire les bombardiers stratégiques ennemis avant leur
arrivée au-dessus de I’espace aérien national;
— protéger les bombardiers amis d’une interception par la
chasse ennemie.
Ces deux préoccupations conduisent au méme résultat, la
conception d’un chasseur ayant une autonomie suffisante
pour remplir I'une et I"autre de ces missions, mais aussi capa-
ble de se défendre seul — d’ot la nécessité, a I’époque, de
prévoir un mitrailleur arriére, parce que les services tech-
niques pressentent quelque part, sans vouloir se I’avouer, que
sa taille ne lui permettra pas d’évoluer en combat tournoyant
comme un simple monomoteur.
Les programmes issus entre 1934 et 1939 matérialisent cette
confusion des genres. Ils exigent un appareil possédant a la
fois une vitesse et une maniabilité identiques a celles des
monomoteurs. Le probléme & résoudre pour concevoir un tel
appareil ressemble a la quadrature du cercle. Afin qu’il béné-
ficie d’une allonge suffisante et d’un armement puissant, ses
dimensions doivent étre généreuses pour accueillir des réser-
voirs de carburant de grande capacité et plusieurs canons.
Comme le carburant, ’armement et sa taille font enfler le
devis de poids, il est nécessaire d’en faire un bimoteur, Mais
voila, une partie de la puissance du second moteur est utilisée
a compenser le poids et la trainée supplémentaires dudit
second moteur. Si 'on rajoute un équipage de deux ou trois

hommes, on obtient un appareil qui présente, certes, une
vitesse de pointe souvent intéressante, mais qui est pénalisé
par son inertie en matiére d’accélération et de taux de montée,
deux parametres essentiels en combat aérien. Quant a la
maniabilité, il vaut mieux penser 4 autre chose, les dimensions
de I"appareil, ses deux moteurs et sa forte inertie en évolutions

le plagant systématiquement en situation d’infériorité par
rapport 4 un monomoteur. Comme tout avion de combat, le
chasseur lourd est le produit d’un compromis entre les diffé-
rents parametres : poids, performances, maniabilité, distance
franchissable. On comprend que toute concession entraine
aussitdt une restriction dans le domaine d’emploi.

Done, pour résumer et permettre une classification des appa-
reils, un chasseur lourd est un bimoteur multiplace  long rayon



d’action et pourvu d’un armement défensif. Sont ainsi exclus du
champ de cette étude des appareils comme le Lockheed P-38
Lightning ou le Westland Whirlwind, qui ne sont, en définitive,
que des chasseurs 1égers équipés de deux moteurs. Sont égale-

ment exclus les appareils n’ayant pas été congus dans le cadre
d’un programme spécifique de chasseur lourd, comme le
Northrop P-61, le Junkers Ju 88C/R ou le Petlyakov Pe-2.

Le plus étonnant dans 1’affaire, c’est que les nations les plus
engagées dans le bombardement stratégique (la Grande-
Bretagne et les Ftats-Unis) ne se préoccupent guere de
concevoir un chasseur d’escorte, tandis que I’Allemagne, qui
en a abandonné I'idée, et la France, qui ne s’en est pas encore
donné les moyens, en développent chacune un pour un résul-
tat diamétralement opposé.

ALLEMAGNE : L’ABOUTISSEMENT

C’est en 1934 qu’apparait en Allemagne le concept du
Kampjzerstver (littéralement destroyer de combat), un appa-
reil chargé de frayer un chemin aux bombardiers a travers un
rideau de chasse ennemi, mais devant aussi étre capable de
mener d’autres taches secondaires, comme I’escorte rappro-
chée, I'interception, la reconnaissance et I'appui tactique.
Comme on le voit, un programme chargé et bien peu réaliste.
certaines de ses missions étant mutuellement exclusives. I
devient vite manifeste qu’il sera pataud, lent et incapable de
mener une quelconque de ses taches de maniere correcte.

Si le Technische Amt (département technique) du ministére de
I'Air (RLM), pressentant le désastre, émet un avis défavora-
ble, le concept du Kanipfzerstdrer trouve une écoute aupres de
Goring qui exige que le développement d’un tel appareil soit
entrepris sans délai. Le cahier des charges n’impose que le fait
qu'il doit s’agir d’un bimoteur polyvalent, entiérement métal-
lique, triplace, et armé de canons de préférence en tourelles.
Le reste (dimensions, poids, performances) est suffisamment
vague pour laisser une grande latitude aux différents construc-
teurs auxquels il est proposé. Deux projets sont retenus, le
Henschel Hs 124 et le Focke-Wulf Fw 57. Toutefois, bien
avant le premier vol des deux prototypes, 1’état-major de la
Luftwaffe a déja reconsidéré la question, abandonnant le
destroyer de combat en faveur de modéles plus spécialisés.
Pour I’anecdote, le Fw 57 se révéle un échec cuisant; 4 la suite
d’erreurs de calculs, 'appareil pese deux fois plus lourd que
ce qui a été envisagé au départ et se traine littéralement en vol.
En fait, il existe un troisiéme projet soumis par les Bayerische
Flugzeugwerke (BF). Fidéle a son habitude, Walther Rethel,
directeur du bureau d’études, s’est écarté des sentiers battus.
Sans s’occuper des impératifs officiels, il a privilégié les plus
hautes performances au détriment de tout le reste. De ce fait,
son projet est assez éloigné des exigences du cahier des char-
ges et logiquement rejeté par le RLM — tout au moins dans un
premier temps. Il se trouve que la Udet-Flugzeugbau, petite
entreprise de construction aéronautique fondée par I’ancien as
de 14-18, Emst Udet, a été rachetée par les BF une dizaine
d’années auparavant. Depuis cette époque, Udet a conservé
des liens étroits avec Willy Messerschmitt et, bien que n'occu-
pant encore aucune position officielle, il jouit d’une grande
influence auprés des instances supérieures de la Luftwaffe.
C’est grice a lui que les BF décrochent un contrat pour leur
Kampjfzerstirer, baptisé Bf 110.

En mars 1935, le général Walther Wever devient le premier
chef d’état-major de la Luftwaffe. Lui-méme s’intéresse au
bombardier stratégique, pour lequel il lance un cahier des
charges, mais, sans doute convaincu par son département
technique, il abandonne le concept du Kampjfzerstdrer et
publie deux programmes en remplacement, ['un pour un
Schnellbomber, I’ autre pour un Zerstorer. C’est dans le cadre
de ce second programme que le Bf 110 va trouver sa voie.

Le Messerschmitt Bf 110 reste
I'archétype du chasseur lourd

et sa conception inspirera de
nombreux constructeurs et
états-majors étrangers. 5
Ici, deux Bf 110C du lIl/ZG 26
au-dessus des Cyclades en }
1941. En Méditerranée, le 110 i
reste un appareil apprécié pour -
son long rayon d'action qui lui i
permet d'assurer I'escorte des !
convois maritimes ou aériens a s
destination de I'Afrique du i
Nord. i
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Le Potez 631 n° 88 de 'ECMJ
1/16 en 1940,

Réponse du grand quartier géneé-
ral de 'armée de I'Air aux
Zerstérergeschwadem de la
Luftwaffe, cette modeste esca-
drille ne revendique que quatre
victoires pendant la campagne
de mai-juin 1940.

Le Potez 631 éprouve de gros-
ses difficultés a rattraper les
bombardiers allemands, puis &
les abattre avec son armement
déficitaire.

(Photo Escudier)

Car, désormais, Goring a jeté son dévolu sur les unités de
chasse lourde qu’il considérera longtemps comme 'élite de la
Luftwaffe — tout au moins, jusqu’au 15 aofit 1940. Pendant la
bataille d’Angleterre, on en arrivera a une situation extrava-
gante ot les Bf 110, non seulement devront d’abord se
défendre eux-mémes avant de défendre les bombardiers
qu’ils sont censés protéger, mais devront étre escortés par des
Bf 109 ! En tant que Zerstérer, le Bf 110 ne survit pas a la
bataille d’Angleterre, mais il a déja entamé une nouvelle
carriére dans la chasse de nuit. Son incontestable réussite dans
ce domaine prouve bien que son échec dans la chasse lourde
n’est pas imputable au constructeur, mais bien aux conditions
dans lesquels I"appareil a été employé.

FRANCE : L’AVION BOUCHE-TROU

En octobre 1934, le ministére de I’ Air diffuse un programme
portant sur un bimoteur polyvalent a décliner en trois
versions : CN2 (chasse de nuit biplace), C3 (chasse triplace,
dit de « commandement a la chasse ») et C2 (chasse biplace).
Dans cette derniére configuration, en dépit de ’appellation
officielle de « multiplace léger de défense », I’appareil se
rapproche du concept du chasseur lourd, puisqu’il doit étre
capable d’effectuer des missions d’interception, de protection
rapprochée et d’escorte avec le méme bonheur. Comme le
financement du projet est a la charge des constructeurs, ceux-
ci ne se bousculent pas pour répondre au programme. Sur les
cing avionneurs qui donnent suite, Breguet est écarté en
raison du non-respect du devis de poids; son projet donnera
ultérieurement naissance a la famille Bre 690. Le Loire-
Nieuport 20 ne volera jamais et le Romano 110 arrive hors
délai. Il ne reste plus en lice que le Hanriot 220 et le Potez 63,
mais le premier est éliminé avant méme son premier vol.
C’est tout d’abord comme avion de commandement a la
chasse, puis comme chasseur de nuit que le Potez 630 entre
en service. Ces deux catégories nous éloignent du sujet princi-
pal. Au moment de la mobilisation, sept groupes de chasse
détachent une douzaine de Potez 630/631 pour former une
escadrille de guet aérien. Cependant, en janvier 1940,
soucieux de trouver une réplique aux Zerstérergeschwadern
allemandes, le grand quartier général décide de transformer
cette modeste escadrille de guet en escadrille, non moins
modeste, de chasse lourde, sous la dénomination d’ECMJ
1/16 (escadrille de chasse multiplace de jour). De lourd, cette
escadrille n’a pas grand chose, pas méme I’'armement de ses
Potez 631, puisqu’en raison des retards de fabrication, ils ont

ALLEMAGNE

Curieusement, la faillite du Bf 110 comme Zerstérer ne
tempére pas lintérét que manifeste le RLM pour ce type
d'appareil. Prévu pour remplacer le Bf 110, le Me 210 n'en
poursuit pas moins son développement apres la bataille
d'Angleterre. |l s'avére que I'appareil lu-méme est vicié a
la base, ce qui entraine de longs retards pour sa mise au
point et sa construction en série. Le programme semble
enfin arrété en avril 1942, mais dans les faits il se poursuit
avec le Me 410, qui n'est finalement rien d'autre qu'un
210 debarrasse de ses vices. Toutefois, lorsqu'il entre en
service, début 1943, la catégorie Zerstérer n'a plus rien &
voir avec celle d'origine. S'il lui faut toujours détruire un
rideau de chasse ennemie, ce n'est plus pour protéger
ses propres bombardiers, mais pour pouvoir attaquer les
bombardiers ennemis. Et cette fois encore, le compromis
que représente le Zerstdrer se comportera mal face a des
appareils specialisés sans concession technique.

FRANCE

Un nouveau programme, dénommé A2, lancé fin 1936,
fait l'objet d'un amendement en octobre 1938 — presque
deux ans apres le lancement de la fiche programme A20
portant sur un bombardier quadrimoteur a long rayon
d'action. Il porte désormais sur un biplace présentant un
armement renforce (3 canons ou 2 canons et 4 mitrailleu-
ses a l'avant et 1 canon ou 2 mitrailleuses a l'arriére) et
des performances égales a celles exigées des monopla-
ces (vitesse maximale de 570 km/h et temps de montée a
8 000 métres inférieur a 15 minutes). Quelques prototy-
pes sont construits, comme le Hanriot NC 600 (développé
du concurrent malchanceux du Potez 63) qui grimpe a
l'altitude considérée en 14 minutes, mais n'affiche une
vitesse de pointe que de 545 km/h. Il est abandonné en
faveur du SE 100, a l'allure trés étonnante, qui, lui,
dépasse avec facilité les minima imposés tant au point de
vue des performances (580 km/h) que de I'armement
(quatre canons de 20 mm tirant vers I'avant). Potez, qui
n'est pas resté les deux pieds dans le méme sabot,
propose son 670, évolution de la série 63 avec une aile
elliptique (donc complexe a produire en série) et deux
motorisations différentes; des trois, il est le moins perfor-
mant et la commande ferme de 40 Potez 671 est annulée
en raison de ses qualités de vol médiocres.

GRANDE-BRETAGNE

La RAF n'a pas étudié d'appareil correspondant au
concept du chasseur lourd, néanmoins, le Beaufighter
mérite que 'on s'y arréte. En effet, a l'origine, il s'agit d'un
deérive du bombardier Bristol Beaufort destiné a répondre
au programme F.9/35 portant sur un biplace de chasse de
jour et de nuit, officieusement baptisé Beaufort-Fighter.
Or, ce qui semble n'étre qu'une simple transformation du
Beaufort en un chasseur a hautes performances se
revéle étre une tache beaucoup plus complexe gue
prévu. Rapidement, le Beaufort-Fighter, dont le nom finit
par se contracter, n'a plus rien a voir avec le modéle de
base, de telle sorte gu'au moment ot le ministére de ['Air
passe la premiere commande, en février 1939, il est
contraint d'écrire un programme (F.17/39) sur mesure. Si
les tout premiers Mk. | entrent en service comme chas-
seurs de jour avec le N° 25 Sguadron en septembre
1940, ils sont rapidement convertis en chasseurs de nuit.
Neéanmoins, le Beaufighter retrouve le role de chasseur
lourd a Malte, pour la protection des convois en
Méditerranée, mais aussi dans le golfe de Gascogne.
Opposé a d'autres chasseurs lourds (Ju 88C et R) et au
Fw 200 Condor, il y obtiendra des succés intéressants
tant que la Luftwaffe ne fera pas intervenir ses Fw 190A.




Erats-Unis

Aux Etats-Unis, il n'existe qu'un seul programme pour un
chasseur lourd, lanceé fin 1936, et qui donne naissance a
une nouvelle catégorie, le chasseur multiplace (FM — figh-
ter multiplace). Bell soumet son projet baptisé XFM-1
Airacuda. Original pour le moins, cet appareil incorpore
toutes les innovations techniques rejetées par les autres
constructeurs soit parce qu'elles sont inutiles, soit parce
qu'elles ne fonctionnent pas. En fait, I'Airacuda se
présente plutét comme un « casseur de bombardiers »,
certains parlant méme d'une plate-forme de DCA volante,
mais son cas merite que l'on sy interesse. Les deux
nacelles logeant les moteurs a hélice propulsive se termi-
nent (ou commencent) par un habitacle abritant chacun
un canonnier qui s'occupe de recharger le canon de 37
mm stabilisé par gyroscope. L'armement défensif est,
quant a lui, purement psychologique. L'appareil est « tout
electrique », les pompes, les volets, le train, les comman-
des de tir sont alimentés par un générateur autonome a
essence. Malheureusement, la fiabilité n'est pas sa
qualité essentielle et, quand il tombe en panne, la batterie
ordinaire ne peut résister plus de quelques minutes, lais-
sant I'appareil continuer son vol sans moteur et sans
possibilité de sortir le train et les volets ! Enfin, les quelque
1 100 ch de chacun des deux moteurs Allison éprouvent
toutes les peines du monde a pousser cet engin pesant
un peu plus de 8,6 tonnes en charge et, avec ses 430
km/h en pointe, il parait de plus en plus improbable quiil
puisse courir derriére des bombardiers. Le prototype vole
le 1= septembre 1937 et apres la construction de freize
YFM-1 en septembre 1939, le développement de cet
appareil relevant de la loi de Murphy est abandonne, tout
comme la catégorie FM.

En avril 1940 amive le Lockheed XP-58, décliné en deux
versions, I'une monoplace, l'autre biplace. Le gouvermne-
ment americain a negocié avec le constructeur le
développement gratuit de cet appareil contre l'autorisation
de livrer des P-38 eéquipés du turbocompresseur aux
Francais et aux Anglais. Ce qui n'est, au départ,
qu'une simple évolution du P-38, se transforme trés vite
en chasseur d'escorte. Ce modele, qui ne répond & aucun
besoin identifié, va se trouver ballotté par une continuelle
valse-hésitation de la part de I'AAF. |l devient successive-
ment avion d'appui tactique, bombardier, chasseur de
tanks et finalement, « casseur de bombardiers ». En
raison de plusieurs changements de motorisation inopi-
nés, le prototype ne vole que le... 6 juin 1944 | Aucune
commande ne sera passee, I'appareil ne repondant alors
plus a aucun programme. Cet appareil, développe gratui-
tement a lorigine, coltera quelque 2 millions de dollars
aux contribuables américains...

Le North American P-82 Twin Mustang est un autre cas
particulier. Destiné a escorter les futurs raids des B-29, il
consiste en I'assemblage de deux cellules de P-51
mariées entre elles par une aile centrale. L'appareil est
biplace, mais il n'est pas équipé d'armement defensif, ses
performances devant Iui permettre de faire face aux inter-
cepteurs japonais — ou du moins, c'est ce que I'on espeére.
Le prototype vole en juin 1945 et les premiers exemplai-
res de série n'entreront en service qu'en 1948. |l connaitra
une belle carriére en Corée, mais comme chasseur de
nuit.

ITALIE

Bien que ['ltalie ait lancé le Piaggio P.108B, un bombar-
dier quadrimoteur répondant & un programme de 1937,
elle ne parviendra jamais a obtenir un bombardier strate-
gique ni un chasseur d'escorte performants. La faute en
incombe en majeure partie a 'absence de moteurs d'une
puissance suffisante, mais aussi a l'absence d'une

un seul canon de 20 mm sur les deux prévus,

I’autre étant remplacé par une mitrailleuse de 7.5 mm (quand

ce ne sont pas les deux...). Il est en outre plus petit et beaucoup
plus léger que le Bf 110 (3 760 kg en ordre de marche, contre
6 020 kg au modele allemand), ce qui est une chance, car il est
également sous-motorisé. Les deux Gnome-Rhone GR 14 M
ne développent en effet que 660 ch a 5 000 métres, contre
1 150 ch aux Daimler-Benz DB 601A du Bf 110. Bref, ona la
tous les ingrédients pour une boucherie qui, Dieu merci, sera
évitée par I’'emploi saupoudré de I'ECMIJ 1/16. En juin 1940,
certains exemplaires sont armés de quatre mitrailleuses
supplémentaires sous les ailes. qui renforcent la puissance de
fen mais amputent, par leur trainée, de quelques kilometres
par heure une vitesse de pointe déja anémique.

Rappelons qu’a cette époque, I'armée de I’ Air ne dispose pas
de bombardiers stratégiques, a I'exception des vénérables
Farman 222 et dérivés que, fort prudemment, I’état-major
réservera aux bombardements de nuit.

Le concept de la chasse lourde ne survivra pas a I'armistice
sous la pression des événements, I’occupant interdisant toute
étude d’avion nouveau.

Le Potez 631 s’est révélé étre un véritable fiasco, en particu-
lier en raison d’une évidente sous-motorisation, mais aussi
parce qu’il n’a jamais trouvé sa place dans la stratégie de
Iaviation francaise — si tant est qu’elle en ait eu une. L’avion
est lent, vulnérable aux armes de petit calibre et insuffisam-
ment armé pour donner la chasse aux bombardiers allemands.
Le programme qui lui a donné naissance est un exemple
typique de gachis de temps, d’énergie et de matiéres premie-
res, car il a été lancé a contre-temps et sans autre but défini
que de combler un vide dans I'inventaire de I"armée de I’ Air.
Avion bouche-trou, le Potez 631 a été utilisé a toutes les
taches possibles et imaginables, sans grande réussite.

UN CONCEPT NEGLIGE

La RAF s’est peu investie dans le chasseur lourd pour deux
bonnes raisons. La premiére est que le Fighter Command a
toujours mis ’emphase sur I'intercepteur ponctuel, un mono-
place a hautes performances, maniable et grimpant vite, dont
|’autonomie n’a pas a étre supérieure a une heure. La seconde
est que, jusqu’a la fin de 'année 1939, elle demeure persuadée
que « le bombardier finit toujours par passer » et que ses
Wellington et autres Hampden ont la capacité de se défendre
seuls s'ils respectent la consigne de voler groupés pour croiser
les feux de défense. Malheureusement, la Luftwaffe dispose de
chasseurs armés de canons qui peuvent donc tirer hors de

Plutot élégant et race, le
SNCAC NC 600 souffrait de la
trop faible puissance de ses
deux GR 14M (700 ch).

Seuls deux prototypes du NC
600 furent construits avant que le
choix officiel ne se porte sur le
SE 100.

(Collection R. Giraud)




Le Fokker G.la, exemple méme
du programme inutile.

A quoi pouvait servir un chasseur
a long rayon d'action dans un
pays qui mesure moins de

300 km de long ?

D'autant que son armement
n'était pas plus important que
celui du Hurricane et ses perfor-
mances non plus.

Le n® 301 sera détruit au sol par
un bombardement allemand le
10 mai 1940.

(Photo KNL)

Le trés étrange Bell XFM-1
Airacuda est davantage consi-
déré comme une plate-forme
de DCA volante que comme un
chasseur lourd.

Ce sera le seul avion de ['unique
programme de I'USAAC portant
sur un chasseur lourd multiplace.
(Bell Aircraft Corporation)

portée des mitrailleuses de 7,7 mm des tourelles britanniques. 11
faut quelques cuisantes déconvenues, comme le « massacre de
la baie d’Allemagne » en décembre 1939 et quelques autres
lors de la campagne de Norvege pour que la RAF comprenne
quelle fait fausse route. Dés lors, ses bombardiers stratégiques
ne seront plus guére employés que de nuit, d’ou le désintérét
total pour un chasseur lourd d’escorte, qui n’a désormais plus sa
place — 5’1l I'a jamais eue —au sein de la RAF.

S’il est une force aérienne qui a adhéré avec rapidité et téna-
cité¢ au bombardement stratégique, c’est bien 1I’Army Air
Corps américain. Pourtant, le concept du chasseur lourd d’es-
corte a connu peu d’échos, principalement parce que les
bureaux techniques de la future Air Force ont estimé que leurs
bombardiers étaient suffisamment bien armés pour se défen-
dre sans aide extérieure. Il y a pourtant quelques tentatives,
mais I’AAF se rendra vite compte que des chasseurs « légers
bimoteurs » (P-38) et monomoteurs a forte allonge (P-51, P-
47N) offrent de bien meilleures perspectives.

Le concept du chasseur d’escorte fait long feu au Japon, en
grande partie parce que les besoins sont comblés par deux
monomoteurs monoplaces (A6M et Ki.43) qui offrent tous les
avantages avec peu d’inconvénients — a priori. Le Japon pour-
suivra I’étude et la réalisation de chasseurs lourds, mais
ceux-ci seront surtout destinés a I"interception a haute altitude
et a la chasse aux B-29.

L'URSS est I'une des rares nations a ne pas s’étre intéres-
sée a I’aviation stratégique. Certes, en 1941 les VVS
alignent quelques bombardiers a long rayon d’action, mais
la doctrine est pour ainsi dire inexistante et en aucun cas
prioritaire. De ce fait, le concept du chasseur lourd a peu
de prise et aucun appareil ne sera développé ab initio dans
cette catégorie.

£l

doctrine bien établie.
En 1938, un programme est emis pour un friplace polyva-
lent principalement destiné au théatre d'opérations

nord-africain. Fiat y répond avec le CR.25bis, un appareil
dont la silhouette est plus proche de celle d'un bombar-
dier que d'un chasseur. Les performances ne sont pas
prioritaires en raison de la zone d'emploi prévu de I'appa-
reil, ce qui est une bonne chose, puisque le CR.25bis
plafonne a quelque 455 km/h. Dix exemplaires de prése-
rie sont néanmoins engageés avec la 173" Squadriglia
dans l'escorte des convois maritimes entre la Sicile et la
Libye a partir de juillet 1941, mais l'appareil est retiré de la
premiére ligne en janvier 1943, en raison surtout d'un
manque de rechanges.

Trois autres projets, qui n'auront pas le temps de franchir
le stade de prototype, voient le jour suite a un programme
de 1941 pour un « destroyer » dans un role plus défensif
qu'offensif. Cette fois, les services officiels font limpasse
sur la maniabilité, privilégiant les performances, 'autono-
mie et la puissance de feu. L'appareil doit étre motorisé

.par deux Daimler-Benz DB 605A construits sous licence

par Fiat. Le plus prometteur est probablement I''MAM Ro
58, un bimoteur trapu présentant peu d'innovations tech-
niques, mais dote de remarquables qualités de vol et
d'une bonne pointe de vitesse (605 km/h) pour un appa-
reil de cette taille. De son coté, Savoia-Marchetti propose
le SM.91 et le SM.92, deux bipoutres se différenciant par
la présence d'une nacelle centrale accommodant I'équi-
page sur le premier et le repositionnement du poste de
pilotage sur la poutre gauche sur le second. Avec une
masse de 8 875 kg en ordre de marche, le SM.91 est le
plus lourd chasseur jamais construit en Italie. Sans
surprise, puisque debarrasse de la nacelle centrale, le
plus rapide est le SM.92 qui atteint 615 km/h a 7 200
metres aux essais. |l est prévu pour recevoir trois canons
de 20 mm et quatre mitrailleuses de 12,7 mm tirant vers
I'avant (et une mobile tirant vers l'arriére). Caproni ne
parviendra pas a achever le prototype de son Ca 380
avant l'armistice de septembre 1943. Le SM.92 poursui-
vra ses essais sous les couleurs allemandes aprés cette
date, mais il ne donnera pas lieu a une mise en produc-
tion.

JAPON

Les Japonais se penchent a partir de 1937 sur la question
du chasseur lourd d'escorte a long rayon d'action.
Cependant, l'armée et la marine Impériales suivent un
cheminement différent. Bien que I'armée estime qu'une
future campagne dans le Pacifique nécessitera |'utilisation
de tels appareils, il semble qu'elle ait surtout cherché a
imiter 'Allemagne avec son Bf 110. Les principaux avion-
neurs sont sollicités, mais Mitsubishi et Nakajima
déclinent l'offre en arguant d'un plan de travail déja
surchargé. Resté seul en lice, Kawasaki propose en octo-
bre 1937 le Ki.38 tres fortement inspiré par le modéle de
Messerschmitt. Toutefois, les modifications exigées par
les services techniques de I'armée sont si nombreuses et
si profondes que le travail doit étre repris a zéro. Deux
mois plus tard nait le Ki.45. Son enfance est polluée par
de nombreux probléemes techniques, en particulier la trop
faible puissance des moteurs dérivés du Bristol Mercury. I
finit par entrer en service presque un an aprés le début de
la guerre du Pacifique, c'est-a-dire trop tard pour étre
d'une quelcongue utilitt comme chasseur d'escorte, I'ar-
meée n'ayant pas recours au bombardement stratégique.
Pourtant, 'aimée lance un nouveau programme en mai
1943 qui débouche sur le Mitsubishi Ki.83, un appareil
aux lignes particulierement épurées. Le prototype vole en
novembre 1944, mais les essais révelent la necessité
d'apporter diverses modifications. Le temps passe et



lorsque I'appareil est enfin au point, la production aéro-
nautique japonaise s'est concentrée sur les intercepteurs.
La marine s'est intéressée un moment a cet avion qui
pouvait atteindre 686 km/h & 8 000 metres et qui n'avait
rien a envier au F7F Tigercat.

La marine ne reste pas insensible aux demandes des
équipages de bombardement engagés en Chine qui
réclament un chasseur d'escorte a long rayon d'action.
En juin 1938, elle approche Mitsubishi et Nakajima pour
I'étude d'un tel appareil, pouvant également étre utilise
pour la pénétration nocturne et la reconnaissance. Le
cahier des charges commet I'erreur habituelle d'exiger a
la fois de hautes performances (520 km/h) et une
maniabilité au-dessus de la moyenne. Mitsubishi se
désengage assez vite faute de personnel a affecter a
I'étude d'un prototype et il ne faut pas longtemps au
bureau d'études de Nakajima pour se rendre compte
que le volume de son JIN influera de maniere negative
sur sa maniabilité en combat. Il est méme en dessous
de la vérité, car le prototype se révele étre un veéritable
cauchemar a piloter. Les ailerons sont totalement ineffi-
caces au-dessus d'une certaine vitesse et les vibrations
qu'ils engendrent lors de violentes manceuvres se
propagent a tout I'appareil, le rendant difficile & retablir
en ligne de vol. Force est de constater que ce probleme
n'a pas de solution et Nakajima sort du programme la
téte basse. Le J1N trouvera sa voie par la suite, d'abord
comme avion de reconnaissance, puis comme chas-
seur de nuit, deux spécialités ou les évolutions serrées
sont plus rares.

Pays-Bas

Le Fokker G.|, développé sur les fonds propres du cons-
tructeur, vise essentiellement le marché export. Congu a
partir du milieu de I'année 1936, sa formule est globale-
ment inspirée du Bf 110, bien que Fokker choisisse une
approche radicalement différente en produisant un bipou-
tre. L'idée sous-jacente est de promouvoir la puissance
de feu et, de ce fait, le G.la est équipé d'une batterie de
huit mitrailleuses de 7,5 mm dans le nez de la nacelle
centrale (le G.Ib étant étudié pour recevoir deux Madsen
de 23 mm et deux FN-Browning de 7,5 mm), ainsi que
d'une FN-Browning maniée par le mitrailleur arriére.
Lorsqu'il est présenté au Salon de Paris en novembre
1936, le G. fait sensation car il est censé atteindre prés
de 480 km/h. La Luchtvaartafdeling passe commande de
36 G.la dans le but de soutenir son constructeur national,
les clients etrangers étant toujours réeticents a acheter des
avions qui n'entrent pas en service dans leur force
aérienne d'origine. Pour l'aviation hollandaise, c'est un
cadeau empoisonné; la superficie du pays ne justifie pas
I'achat d'un chasseur a long rayon d'action et sa neutralité
implique que ses avions de combat soient cantonnés
dans leur propre espace aérien. Il existe a cette époque
des monomoteurs armés de deux canons ou de huit
mitrailleuses qui auraient sans doute mieux fait I'affaire,
car I'épreuve de la guerre sera fatale au Fokker G.I.

POLOGNE

A lautomne 1934, I'état-major polonais lance un
programme demandant un bimoteur polyvalent, principa-
lement destiné a la chasse et a l'appui tactique. PZL y
répond avec le P.38 Wilk, mais ne parvenant pas a trou-
ver des moteurs suffisamment puissants, son prototype
plafonne a 400 km/h lors des essais menés au debut de
I'année 1939. Le projet est abandonne, d'autant que PZL
travaille sur un nouveau modeéle plus prometteur, le P.48
Lampart. Ni celui-ci, ni son éventuel successeur, le P.54
Rys, ne sont achevés lorsqu'éclate la Seconde Guerre
mondiale.

EU DE LEGO

L’épreuve du feu est pour toutes les idées et les stratcgies
le moment de vérité, Ca passe ou ca casse. Or, les belles
théories de temps de paix, plus séduisantes les unes que
les autres, ont été plus nombreuses a s’effondrer qu’a étre
validées au cours des deux premiéres années de la
Seconde Guerre mondiale. Pourquoi ? En grande partie
parce que chaque concept était alors imaginé de manicre
indépendante et, telle une brique, prenait sa place dans un
édifice qui n’avait ni fondations ni murs de souténement.
Les départements techniques craignaient tellement de
rater I'arme fatale qu’ils ratissaient large et lancaient des
programmes qui n’avaient aucune utilité que celle de
combler un espace entre deux autres, au cas ol... Au
début de la guerre, les stratégies ressemblaient & un vaste
jeu de Lego, composé de concepts posés les uns sur les
autres, sans grande interaction entre eux. Dans un sens,
ils échappaient ainsi & la théorie des dominos, la chute de
I’un n’entrainant pas nécessairement I’effondrement des
autres, mais ils échappaient aussi a une synergie béné-
fique. En fait, il manquait une réflexion stratégique
globale. Ebauchée d’une maniére empirique par
I’ Allemagne, cette vision globale de la conduite de la
guerre sera menée jusqu’a son parfait aboutissement par
les Américains a partir de 1942.

Certains concepts se révélérent judicieux, d’autres
catastrophiques. Parmi ces derniers figure en bonne
place le chasseur lourd, tel que nous I’avons défini. La
responsabilité n’en incombe qu’en de trés rares occa-
sions 4 1’avion lui-méme. Les cahiers des charges ont
souvent exigé I'impossible : des bimoteurs capables de
rivaliser en vitesse et en maniabilité avec des mono-
moteurs. Jusqu'a la fin des années trente, il n’existait
pas de moteur assez puissant pour concilier ces para-
meétres contradictoires. En fait, il n’existeront jamais,
ou plutdt le gain de puissance qu’en tirera un bimoteur
sera toujours gommé par le meilleur aérodynamisme
et la plus grande légéreté d’un monomoteur. Méme les
puissants et élégants chasseurs monoplaces bimoteurs,
comme le Lockheed P-38, se sont toujours retrouves
en état d’infériorité en combat tournoyant face & un

monomoteur.

Un avion de combat n’est que la résultante d’un certain
nombre de compromis. La faillite du chasseur lourd
démontre que I’on ne triche pas avec un tel principe.

Le Savoia-Marchetti SM.92 fut
le dernier multiplace mulitmo-
teur congu dés son origine
comme chasseur lourd.
Dérivé du SM.91, il s’en distin-
guait par la suppression de la
nacelle centrale, le poste de
pilotage étant relogé sur la
poutre gauche.

Un seul prototype fut construit
et vola sous le contrble des
Allemands le 12 novembre
1943.

L'appareil devait étre armé de
trois canons de 20 mm et
quatre mitrailleuses de

12,7 mm tirant vers l'avant (et
une 12,7 tirant vers l'arriere).
(Collection W. Green)
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LeGC1/7 PROVENCE
~ [N°328 SQUADRON)

Le Spitfire Mk. V (ER807) s'ar-
rache de la piste de Taher en
février 1944,

(ECPA-D)

Un appareil de I'ex-2* esca-
drille & Taher, en février 1944,
Curieusement, cet appareil
porte le seul insigne de la SPA
77, alors que les deux esca-
drilles avaient été fondues en
une seule début décembre

Le GC 1/7 est créé sur la base de Béne-Les Salines le 16
septembre 1943 par dédoublement des GC 1/3 et 2/7. Son
commandement en est confié a I'une des grandes figures de la
chasse frangaise, le commandant Michel Dorance. Cette
unité, qui sera par la suite baptisée Provence, reprend les tradi-
tions de I"ancien GC /7 dissous apres la campagne de Syrie.
C’est plutdt curieux, car un an plus tard le chef d'état-major
interdira au groupe Doret de reprendre les traditions du GC 1/8
sous prétexte qu’il s’agissait d’un groupe qui avait servi sous
Vichy. Mais, nous nous égarons.

Le 17 octobre, le groupe est intégré au 338 Wing sous la déno-
mination de N° 328 Squadron. Nominalement rattaché a la 1%
escadre francaise, il dépend dans les faits du commandement
francais de la section de "aviation cotiére de Bone. Plus clai-
rement, il est engagé dans les longues et fastidieuses
patrouilles c6tiéres au large des ports algériens.

Le 22 octobre, il déplore sa premiére perte, lorsque le lieute-
nant Prévost se tue accidentellement.

Aprés deux déménagements, le 26 novembre, il engage pour
la premiere fois le combat avec la Luftwaffe. En début
d’aprés-midi, quatre Spit sont détachés a Bone pour la protec-
tion d’un convoi au large de Bougie. 1ls apercoivent une large

formation de bombardiers allemands, He 111, He 177, Do
217 et Fw 200, estimée & une quarantaine d’appareils [ce qui
fait sans doute beaucoup] et engagent le combat tout en appe-
lant du renfort. Sept autres Spitfire du 1/7 vont se joindre a la
bagarre.

Le lieutenant Madon touche un Fw 200 qui s’enfuit en feu,
puis attaque un Do 217 qui dégage avec un moteur en flam-
mes. Le lieutenant Rebiére descend un Do 217 en mer et
endommage plusieurs autres bombardiers. Finalement, quatre
victoires confirmées, deux probables et cinq endommagés
couronnent cette action.

Pour des raisons pratiques, le commandant Dorance dissout
les deux escadrilles le 1= décembre. Elles sont réunies en une
seule sous les ordres du lieutenant Lansoy.

Le 20 avril 1944, les lieutenants Perrier et Chombard, déta-
chés a la Réghaia, décollent sur alerte.

« Grimpant accrochés a I'hélice, nous avons repéré le bogey
vers 8 500 métres. Il s agissait d'un Me 410. Dés qu'il nous a
aperqus, il a piqué droit vers la mer: J'ai piqué avec les gaz a

Jond a sa poursuite et, ayant épuisé mes munitions, J'ai dii le

laisser filer. Au retour; j'ai rempli une demande d’homologa-
tion pour un Me 410 endommagé. Mais, il me sera confirmé
quelques jours plus tard. En effet, les organes d’écoute bran-
chés sur le PC allemand ont entendu celui-ci appeler le pilote
du Me 410 jusqu’a une heure du matin sans réponse. Ils en
ont conclu que Iappareil avait fini au fond de la mer: »
Pendant ce temps, une autre patrouille, composée des adju-
dant Morisot et sergent-chef Réveillon, s’est frottée a cing Ju
88A. Attaqués a leur tour par une douzaine de Ju 88C (du
[/ZG 1), les Frangais ont rapidement rompu le combat.

Le 17 mai 1944, le 1/7 s’installe en Corse et est rattaché a la
1°* escadre, en compagnie des GC 1/3 et 2/7. Cette escadre
appuie I'offensive alliée en Italie, lancée a partir du 11 mai et
son activité devient considérable. En plus du résrevoir supplé-
mentaire, les Spitfire sont armés de deux bombes de 250 livres
qu’ils larguent en piqué sur des objectifs terrestres, soit dési-
enés a I'avance, soit lors de reconnaissances armées. Ces
missions sont exécutées par des patrouilles de quatre appa-
reils, copiées sur le modéle anglais.




La chasse francaise m

Supermarine Spitfire Mk. V (AR524)
GC 1/7 Provence
Djidjelli-Taher, début 1944,

Supermarine Spitfire Mk. V (ER80T)
GC 1/7 Provence
Dijidjelli-Taher, début 1944,

Pl

Supermarine Spitfire Mk. IX (MHE63)
GC 1/7 Provence
Luxeuil-les-Bains, décembre 1944.

Supermarine Spitfire Mk. IX (NH326)
GC 1/7 Provence
Luxeuil-les-Bains, décembre 1944.

© P-A. Tilley - 2003
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Le GC 1/7 Provence (1943-45)
MATERIEL PERTES A L'ENNEMI 20.03.45 Colmar
Spitfire Mk. V 09.43 - 09.44 Tués ou disparus 3 06.04.45 Strasbourg-Entzheim
Spitfire Mk. IX 07.44 - (Lt de Bellefonds, 01.06.44 - S/C Lascurain, 09.06.44 28.04.45 Stuttgart-Sachsenheim
Spitfire Mk. VIII 08.44 - - Lt Bouttier, 20.06.44)
VICTOIRES
ETAT-MAJOR 26.11.43 Lt Rebiére Do 217 Bougie
Commandant de groupe TERRAINS Lt Perrier Fw 200
Cdt Dorance 16.09.43 - 10.03.45 16.09.43 Bone-Les Salines Lt Bouttier Do 217
Cne Lansoy (pi) 13.05.44 - 28.06.44 26.10.43 La Réghaia S/Lt Leroy Fw 200
Cne Madon (pi) 29.12.44 - 31.01.45 16.11.43 Dijidjelli-Taher 20.04.44 Lt Perrier Me 410  Alger
Cne Madon 11.03.45 - 01.05.44 Bastia-Borgo 07.10.44 Lt Rebiére Bf 109  Besangon
21.07.44 Ajaccio 26.12.44 Cne Simard Bf 109 Pfortzheim
Commandant 1** escadrille 23.08.44 Calvi Cne Rebiére Bf 109
Lt Madon 16.09.43 - 30.11.43 03.09.44 Le Vallon LV Koechlin Bf 109
21.09.44 Dijon-Longvic SILt Leroy Bf 109
Commandant 2*™ escadrille 27.09.44 Luxeuil-les-Bains S/Lt Leroy Bf 109
Lt Lansoy 16.09.43 - 30.11.43 25.12.44 Haguenau MP Poncet Bf 109
01.01.45 Toul-Ochey Sgt Picois Bf 109
VICTOIRES 14.01.45 Nancy-Essey
Forces aériennes frangaises 13 confirmées 21.02.45 Luxeuil-les-Bains

Ci-dessous :

le Spitfire Mk. V AR524 en
réparation a Taher.

Cet appareil a fait I'objet d'un
profil en couleur dans le n° 23.

Ci-contre :

le commandant Michel
Dorance, I'une des figures
emblématiques de I'armée de
I'Air.

Handicapé par une sciatique
tenace, il devra abandonner
temporairement le commande-
ment de son groupe a deux
reprises. |l quittera finalement
le GC 1/7 en mars 1945 pour
devenir commandant en
second de la 2™ escadre.
(ECPA-D)

Entre le 8 mai et le 29 juillet 1944, le 1/7 réalise 908 sorties
(en 1227 heures de vol), dont 400 de reconnaissances
armées.

Les installations de la base de Borgo, partagées avec le GC
1/3, sont trés précaires. L'été, la piste est livrée a la poussiére
qui provoque plusieurs accidents et érode les moteurs et les
trains d’atterrissage. Début juin, la disponibilité des appareils
s’en ressent fortement, ce qui n’améliore pas les relations déja
tendues avec le commandement américain, qui exige le
remplacement immédiat du commandant de la 1% escadre.
Les missions comportent de réels dangers, du fait non pas tant
de la chasse allemande, plutdt discréte, mais de la flak,
toujours dense et efficace. Trois pilotes sont abattus et tués en
juin : le lieutenant de Bellefonds et le lieutenant Bouttier au-
dessus de Livourne et le sergent-chef Lascurain en mer (le
licutenant de Saboulin a été abattu et blessé le 12 mai).

Le 3 septembre, le 1/7 s’installe enfin sur le continent. Les
missions se poursuivent contre les troupes allemandes en
retraite vers le nord. A la fin du mois, les Spit se posent i
Luxeuil pour étre engagés au-dessus de 1’Alsace et de
I’ Allemagne.

Le 26 décembre, douze Spit effectuant un « sweep » sur ’iti-
néraire Haguenau-Pforzheim-Stuttgart, surprennent une
formation de Bf 109 au moment précis ot elle décolle du
terrain de Pforzheim. Avec I’avantage de la surprise, les
Frangais revendiquent sept victoires siires et une probable,
sans perte. Le I1/JG 53 admet la perte de cing appareils (deux
tués, un disparu et deux blessés), dont celui du Kommandeur,
le Major Julius Meimberg ",

Le mauvais temps qui sévit en janvier et février freine ’acti-
vité du groupe. Le terrain d’Ochey étant trop fréquenté, les
Spit déménagent & Essey-lés-Nancy. Ce n’est pas avant le 21
février que le temps leur permet d’entrer 4 nouveau en action.
Le 22 mars, le 1/7 fait une bréve et infructueuse rencontre
avec une patrouille de Me 262. Le 29, le terrain de Colmar est
pris sous le tir de I'artillerie allemande; le lieutenant Boillot
est mortellement blessé par des éclats d’obus. Le 20 avril, le
licutenant de vaisseau Koechlin, touché par la flak, doit se
poser en Suisse.

La derniére mission de la guerre est effectuée le 7 mai dans la
région d’Innsbriick. Les statistiques font ressortir le nombre
de 4 392 sorties en 7 264 heures de vol de guerre entre le 28
novembre 1943 et le 7 mai 1945. ’

(1] Selon son témoignage, il a été abattu par des P-47.
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Pilote inconnu

Ayant sur une brocante de ma région trouveé cette
plaque que je présume venir de sa tombe, je vous
saurais gré, ainsi qu'a vos lecteurs de pouvoir me
fournir tous renseignements sur ce pilote.

Avec mes remerciements anticipés.

J-C. Pourtau — 2, croix du Carrier — 02200 Acy

Wapiti

Plusieurs lecteurs nous ont signalé une erreur a la
page 69 du n°® 28 (« Les Fils d'Horus» ), en particu-
lier R. Vannier qui nous donné les précisions
suivantes :

L'appareil crashé n'est pas un Wapiti, mais un
Armstrong-Whitworth Atlas Mk. . Cet appareil (c/n
AWS521, serial K1011) fut livré a la RAF du dépot
d’Aboukir au 4 FTS le 30.10.1930 ou il portait le
code « 11 ». Cet appareil subit un premier accident
et fut reconstruit, d'ot la signification du serial
KR1011 (R pour Rebuilt). Il fut utilisé par le 4 FTS ou
il portait le code « 8 ».

Nous tenons a préciser que |'erreur ne provient pas
de l'auteur, le Dr David Nicolle, mais du rédacteur-
en-chef qui s'est embrouillé avec les légendes.

Une regrettable omission nous a fait passer sous
silence le nom du traducteur des deux parties de
l'article « Les Fils d'Horus » parues dans les n® 28 et
29 d'Aéro-Journal.

Il s'agit de Christophe Reverchon auquel nous
présentons nos excuses.

Les Farman 221 d’Indochine

Air France est a court d'avions, les deux D.338 res-
tants sont a bout de souffle et le Nakajima est loin
de remplir son travail. Air France se tourne vers les
militaires pour obtenir un appareil. Le directeur
visite Tong le 4 novembre 1942 pour choisir un
Farman 221 et retient le n® 4, qui est livré & Bach
Mai, ot s'est repliée Air France suite a la saisie par
les Japonais du terrain de Gia Lam, le 16 février
1943. Il ouvre la ligne Hanoi-Saigon le 30 avril et
retour le 5 mai, aprés un vol d'essai de consom-
mation sur Hanoi-Vientianne le 28 avril.

Il connait quelques difficulés dont un atterrissage

en riziére suite a une panne brusque des quatre
moteurs le 28 mai. Il est réparé et poursuit son ser-
vice avec des fortunes diverses. Le 5 décembre
1943, le « Gougal » offre a Air France le dernier
F.221 militaire, car un autre a été incendié par des
« avions étrangers » a Xieng Kouang au début
décembre 1943. Le Farman n°® 4 a été immatriculé
F-BAHY le 24 avril 1943 et baptisé Marignage le 17
mai.

V. Ferry
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S 4 -Nest pas forcément abandonnée ensuite — Concurrent de Juetde Fw, nohamment.
5 — Peut qualifier le fonds de la philosophie.

| 6 — Supports.

10 — Calibrage « d'obus ».
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11 — Tout chambouler.

i Solution dans le prochain numéro.

7 — Possessif — Exprimat, mais en silence.
8 — Parfois frolée a basse altitude — Est trés caustique.
’1:_ 9 — Puzze ? — Lilienthal pour les intimes.

11 — Dérangeant et dérangé — Reflétas.
12 — Glenn Miller I'était avant sa disparition au-dessus de la Manche en 1944.
13 — Spécialité de Turboméca.

1 — Sa production apporta & la Luftwaffe du... sang neuf!
2 — Mari perturbé — Vient d'avoir — Mal blanchi.

= 3 — Mit cap au nord — Miles M.16.
O 4 — Femme fatale — Tels les victimes de la précédente —
5 — Une Citroén des années 60 — Elément — Le 747, par exemple.

6 — Enflamment les tympans — Il s'y déroula le procés de I'armée de I'Air.
7 — Sofia ou Sophia — Romains — Arrose Florence.
8 — Déserté — Courait familierement.
| 9 — Coniféres — Maitre en peinture et découpages.
10 — Elément de compagnie — La fin du monde — Base en Corse qui a notamment

Initiales de Bloch.
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Grille composée par
Jean-Thierry Garrigues
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e ki Dommage Eliane !

Ce livre est dense
(350 pages), assez
bien illustré (deux
cahiers intercalaires)
et contient une foule
de récits et d'anecdo-

Dién Bién Phu

Nevembrs 1933 - join 1930

tes. Mais, ce n'est
pas un livre histo-
rique. Si l'auteur s’est
attacheé a faire

comprendre comment
a été prise la regretta-
ble décision de créer un camp retranché, il
n’a pas pris la méme peine a nous présenter
les unités aériennes qui, pourtant, sont au
caeur du sujet — la seule présentation que I'on
en a, c'est a la lecture de leurs citations.
Nous regrettons de ne pas avoir trouvé la
moindre analyse sur les opérations aérien-
nes, pas plus que la moindre statistique. Et
pourtant, il y aurait a redire. L'auteur voue a
I'armée de I'Air el & ses équipages une
profonde admiration. Ce sentiment serait
plutét louable en soi s'il ne I'aveuglait pas
dans ses appréciations.

La Flottille 11F de I'Aéronautique navale a
accompli & elle seule plus de missions au-
dessus de DBP que tous les Bearcat réunis.
Quant a l'efficacité des bombardements par
les B-26, le général Champaud I'avait sérieu-
sement mise en doute dans un article qui
avait fait grand bruit lors de sa sortie.

Mais la ou nous bondissons, c'est quand
nous lisons que : « les équipages ont di
affronter une DCA ennemie agressive et
meurtriere, comparable a la Flak allemande
au-dessus de la Ruhr ». |l ne faut rien exagé-
rer. Cerles, la DCA du Viét-minh a causé des
soucis aux aviateurs, mais on est loin du
massacre que tous les auteurs se plaisent a
évoquer dés qu'il est question de DBP.
D'ailleurs, I'auteur fournit lui-méme |'argu-
ment contraire a cette assertion en publiant
la liste des navigants tués (ou morts en capti-
vité) au cours de la bataille. Il y en a en tout
59, dont 33 de I'armée de I'Air et 23 de
I'Aéronautique navale (dont 16 représentant
deux équipages de Privateer) — en 6 mois. La
RAF en perdait dix fois plus et toutes les
nuits !

Et un peu plus loin : « ...dans des conditions
plus difficiles qu'a Stalingrad ». Sauf qu'a
DBP, les C-47 et les C-119 n'avaient pas la
chasse soviétique sur le paletot, que les
chars ennemis n'avaient pas capturé les
terrains de depart el que les mécanos
n'étaient pas obligés de travailler a mains
nues par -30° !

Le cété trés positif du livre est d'étre émaillé
de nombreux témoignages. Aprés tout son
titre est bien « aviateurs » et non « I'aviation
en Indochine », mais nous pensons que |'au-
teur avait en mains tous les atouts pour faire
de ce livre I'ouvrage définitif sur la bataille
aérienne de DBP.

Un petit mot sur les photos : certaines sont
trés connues, d'autres totalement inédites et
en regle générale de bonne qualité.

Aviateurs en Indochine - Dién Bién Phu,
novembre 1952-juin 1954 — P-C.Renaud -
Grancher, Paris — Prix : 28,50 euros -
www.grancher.com

STRONG
BY NIGHT

Hir-Britain

UK Flight Testing
Accidents 1940-11
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Rule Air Britannia

Le moins gue I'on puisse dire, ¢'est qu'Air Britain cultive le devoir de
mémoire aeronautique de maniére intense et sans grand souci de
rentabilité. C'est toul a I'nonneur de cette respectable association
d'historiens qui, tous, travaillent de maniére bénévole. Si leur sujet
concerne, il va sans dire, I'aviation britannique, ces ouvrages repré-
sentent une masse d'informations brutes trés impressionnante et le
souci du détail n'est pas leur moindre préoccupation.

Trois nouvelles publications viennent d'enrichir le catalogue : un
dossier sur le Sopwith Pup, un historique de Squadron et un ouvrage
indéfinissable.

Des trois, ce n'est peut-étre pas celui que I'on pense le moins inté-
ressant. Loin de la. En effet, nous avons été enchantés par I'ouvrage
sur les accidents liés aux essais en vol. D'abord, nous avons décou-
vert un certain nombre d'appareils que nous ne connaissions pas —
ou si peu, comme le Miles M.39B Libellula ou le Supermarine
5.24/37. Ensuite nous avons été réjouis de nous rendre compte que
si les Britanniques se moquent de I'esthétique des avions frangais
des années frente, ce livre montre qu'ils ont fait encore pire dans les
années quarante et méme au-dela (le Short Seamew constitue une
sorte d'aboutissement en la matiére). Toutefois, il serait malvenu de
notre part de ne présenter cet ouvrage que pour cet aspect somme
toute marginal. Il recéle, en effet, une mine d'informations de
premiere main et toujours avec le souci du détail qui tue, qui, chez
les auteurs britanniques, constitue une marque de réel professionna-
lisme. Un exemple parmi de nombreux autres : le 1* octobre 1968,
un Canberra de Boscombe Down s’écrase au cours d'un vol d’essai.
Le pilote était frangais, un certain capitaine J.G. Dupui (probable-
ment Dupuis ou Dupuy), qui y laissa la vie pour s'étre é&jecté trop
bas. Mais, I'auteur a recensé une autre victime : un civil du nom de
C. Penman, décédé d'un infarctus alors qu'il recherchait le corps du
pilote ! Si ce n'est pas de la précision historique, on ne sait pas ce
que c'est.

Nous n'avons pas vraiment aimé « Strong by Night », I'historique du
N° 149 Squadron. Le texte est beaucoup trop factuel, sans témoi-
gnage et sans repére chronologique clair. Quand on ouvre le livre au
hasard, il n'est pas facile de comprendre & quelle date se situe le
récit. La qualité des photos, d'ailleurs rares, est discutable, mais les
auteurs ont d apparemment se contenter de clichés originaux plutét
médiocres.

Enfin, le Sopwith Pup fait le tour complet de cet appareil. Un vérita-
ble bijou comme Air Britain sait en publier. Ce livre est parfait : texte
irreprochable, des récits et des témoignages, des annexes en béton
(avec le sort de chacune des machines construites), dgs photos
nombreuses et de bonne qualité. Absolutely fabulous ! -

The Sopwith Pup - J.M.Bruce, G.Page & R.Sturtivant — Prix : 30,00 £
Strong at Night — J.Johnston & N.Carter — Prix : 19,00 £

UK Flight Testing Accidents 1940-71 — D.Collier Webb — Prix : 20,50 £
Air Britain, 41 Penshurts Rd, Leigh, Tornbridge, Kent TN11 8HL,
Angleterre.

www.air-britain.com

Squadron/Signal

Pour avoir pratiquement fait le tour de la question, Squadron/Signal
en vient maintenant au dépoussiérage de sa col!echon Le F-105 a
droit & un lifting bienvenu; il est vrai que I'eriginal portait le n° 17 et
avait éte publié il y a trente ans. La carriére de cet appareil était
encore loin d'étre achevée. Nouvel auteur, nouvelles photos et nou-
velles planches en couleur. Nous restons trés mﬁressmnnés parles
illustrations de Don Greer au réalisme saisissant.

Le Junkers Ju 52/3m est également le bienvenu, car en définitive peu

in action |% E

d'ouvrages ont été consacrés a ce cheval de labour de 1a Luftwaffe.
Les auteurs ont réalisé un excellent travail qui permet de mieux s'y
retrouver dans les différentes versions et variantes de cet appareil.
C'est surtout le point fort de ce volume, car la partie opérationnelle et
celle consacrée aux Ju 52 de I'aprés-guerre sont-minimalistes (une
page et deux malheureuses photos pour le Toucan).

F-105 Thunderchief in action — K.Neubeck - Aircraft n° 185 |~
Junkers Ju 52 in action — H-H.Stapfer, H-J. Mau & G.Punka — n° 186
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Les marins-aviateurs dans les Aurés

pour tous les goQts. Ce n'est pas parce l'aviation en Algérie n'est pas un théme trés populaire ' ’ﬂCO[‘de
Linfatigable Norman chez Aéro-Journal, que nous ne nous intéressons pas @ ce que font les tr d
Franks nous propose autres sur ce sujet. Il faut admettre que cette nouvelle publication de ontre €
deux titres incontour- I'ARDHAN a une certaine tenue et, comme d'habitude, constitue une mine ’ .
nables pour les dlinformations. i1 ImMoin S,
R T e D amateurs de 14-18, Aprés un rappel des « événements », I'auteur embraye sur les bases et les I .
Hungarian Aces dont — enfin —les as formations de I'Aéronautique navale présentes entre 1954 et 1962. La 1€ quasi-

of World War 2 sur Fokker D.VIIL
- AR Celui-la, nous l'atten-
dions avec grande

seconde partie du livre est consacrée aux opérations, avec un chapitre XXT
consacré a l'opération de Suez a laquelle ont participé quelques appareils = ve Yg and
basés a Karouba, qui comme chacun le sait ne se trouve pas en Algérie. Il

| impatience et nous reste & comprendre pourquoi est inclus ce chapitre précis et pourguoi ce titte 1 4 forces
| devons féliciter Harry réducteur a été choisi, puisque les bases et les unités de Tunisie et du Maroc ey
Dempsey pour I'excel- sont décrites avec autant de précision que celles d'Algérie. e re p(}[‘,er
lence de ses profils. ’

Cété iconographie, on est plutét gatés. Des photos, en veux-tu en voila (350), de qualite, en noir et blanc et
en couleur et presque toutes inédites. On retiendra de superbes photos de Corsair en vol et sur le pont de
I'Arromanches pendant I'affaire de Suez — en couleur, s'il-vous-plait | On trouve également les insignes des

Les D.VIl comptent
parmi les avions les

plus bigarrés de I'his- | nités et quelques planches assez artistiques dues au talent de J. Bellis, 'ment et
toire de l'aviation | | ¢ jiyre s'achéve sur des annexes complétes, peut-étre un peu trop. Toutes les autorités civiles et militaires .

militaire et le rendu est | oo passses en revue; cela va du président de la République aux commandants d'escadrille, enpassant = o 1rp e
plutét saisissant. Et ce Uil H

par les chefs de wilaya et les représentants du FLN. C'est pour le moins bizarre et cela tient plus du Bottin

n‘est que la premiére | mondain que d'une annexe de livre sur I'Aéronautique navale. Un trombinoscope est fourni en prime. Plus

www.ospreypublishing.com

11 — SENSORIEL

(p:artie..l._] dor B intéressantes, a notre sens, sont les nombreuses statistiques (activité aérienne et parc d'aéronef par unité
e quil y a de DIeN | o har année) qui viennent ensuite. ‘app
avec les ouvrages de N. =h )a S a (,(,Drde,
Franks, c'est quiils tran- | | \agronautique Navale en Algérie (1954-1962) — O H. Robin — ARDHAN (association pour la recherche s des l e
Eh_?“t avec lz "aﬁ'“o" de documentation sur I'histoire de I'Aéronautique navale), 3 rue Octave-Gréard, 75340 Paris Cedex 07 — S :
ritannique es livres Prix : 45 + 5 euros de ). Al
factuels et dépersonna- Lol por) \ !Illrauté
lisés; lui n'hésite pas a ) .
| incorporer de nombreux al Abrial
récits a la premiere
SRt el personne du singulier LA MAISON DU LIVRE'AVIATION yutes leS
“’:‘::’ m"‘?’ qui donnent un autre
S relief au texte. (ians la
On passera rapide- ‘
ment sur - les as en tratné
croates et hongrois, '
déja largement traités o
dans la presse fran- ,‘il()ux de
gaise et qui ne 11l
fascinent pas les l 1 J UII
foules (tous les Bf 109 Ul"lnqllé
. . C
ke | 75, BOULEVARD MALESHERBES 75008 PARIS J
= N Du lundi au samedi de 10h & 19h des deux
LENCASTER ey o o Métro: Saint-Augustin
SQUADRONS hadin s basse Tél: 01 4522 74 16 Fax: 01 42 93 81 23 a2 donné
194-45 e ) www.livre-aviation.com :
v Enfin, parmi les deux y
derniers, nous avons ine aUtlre
surtout apprécié celui . !. ’ ar
sur les B-17 en . . o 1111€€
Méadiissramiae; dcritpar Solution de la grl"f de mots croisés P
un grand spécialiste du n® 29 ans CelleS
de la question, Bill A
Hess. En revanche, N 1, non
les profils couleurs . :
A B sont plutot moyens. Harzontatement Varticaldman e Xemple
B-11 FLYING 1 — AIRACOBRA 1 — ARROMANCHES e
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Prochain numéro

A peine la guerre achevée, I'armée de I'Air est confrontée
a plusieurs défis : affirmer I'indépendance de la France
dans un monde bouleversé, aider a se relever une indus-
trie aéronautique tenue a I'écart du prodigieux bond
technologique des cing demiéres années et assurer le
maintien de l'ordre dans les lointaines colonies. Il lui faut
aussi se préparer aux défis de demain : l'intégration dans
I'OTAN et la définition d'une nouvelle doctrine compatible
avec ses moyens et la politique étrangére de la France.
Comme si ce n'est pas suffisant, elle doit aussi lutter pied
a pied avec les autres armes pour maintenir une indé-
pendance fortement contestée.

Ces cinq années, qui marquent la véritable renaissance
de 'armée de I'Air, auront une influence considérable sur
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Ce n'est pas parce que les budgets sont a la baisse que
les officiers supérieurs doivent se priver de voyager
confortablement. C'est dans cet ordre d'idée que I'US
Navy fait I'acquisition en 1936 du seul et unique Beech
JB-1. |l s'agit de la version militaire du C17R Traveller,
une variante produite par Beech depuis 1936. Il porte le
numéro constructeur 115 et recoit la dénomination de
JB-1 dans la catégorie des avions utilitaires. Le numéro
Bureau of Aeronautics qu'il lui est attribué est le 0801. II
est pris en compte le 22 janvier 1937 et sert comme
machine de liaison alternativement a partir de la Naval
Air Station (NAS) d'Anacostia (DC) et de la Naval
Aircraft Factory localisée sur la NAS de Philadelphie.
Alors base a Anacostia, le JB-1 est victime d’'un premier
accident mineur en octobre 1938, mais il est vite remis
en service.

Sa carriére va pourtant s'arréter brutalement. Le 21
mars 1940, le Beech décolle de la base de Philadelphie
pour réaliser un vol de convoyage vers la base de San
Diego en Californie. La météo est jugée bonne pour le
+ vol. Vers 14h10, arrivé au-dessus de la Californie aux
environs de Jefferson, le moteur connait des ratés. Le
phénoméne s'aggravant, le pilote, le Lieutenant (jg) B.F.

"

Smith, n'a pas d'autre choix que de trouver un champ
pour poser la machine. Il choisit un endroit qui lui semble
approprié et entame sa procédure d'approche standard.
L'avion se pose et roule sur quelques métres et Smith
fait appel aux freins pour ralentir la course. Mais mal lui
en prend car le sol est mou et I'avion capote. Smith et
son passager, le Lieutenant (jg) M.B. Connor, sont
indemnes.

L'avion est renvoyé a la NAS de Philadelphie par chemin
de fer ot il est jugé irréparable et radié des listes le 30
avril 1940. Le moteur, Iui, est jugé récupérable aprés
révision et mis de coté. L'expérience du pilote ne semble
pas étre mise en cause, ayant prés de 1 300 heures a
son actif méme s'il n'a effectué que 9 heures de vol sur
type durant les trois derniers mois.

Malgré cet accident, 'USN sera satisfaite du Beech 17 et
en commandera une poignée avant la guerre sous la
nouvelle dénomination de GB-1 (catégorie des avions
de transport monomoteurs). Avec la guerre, les
commandes vont affluer sous la dénomination de GB-2,
version qui sera aussi livrée a la Fleet Air Arm.

Ph Listemann

Beech JB-1 (BuAer 0801)
NAS Anacostia (DC), 1937.

L'appareil porte la marque d'un Captain.



Potez 63.11 (numéro inconnu) BC+KI
Probablement JG 108
Bad Voslau, avril 1944,

© P-A. Tilley, 2003

Cette planche ayant été réalisée a partir d'une photo du cété droit,
nous ne garantissons pas |'exactitude du patron de camouflage.
Par ailleurs, nous ne sommes pas certains que la derniére lettre du
SKZ soit bien un « | ».

On notera que les vitres du nez ont été modifiées. L'appareil devait
étre équipé d'un dispositif pour le remorquage de cibles.




