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Jean TERRIEN, pilote né à Nantes (France),  

mort  aux commandes de son bombardier  

dans la nuit du 3 au 4 mars 1945  

au retour dôune mission sur Kamen (Allemagne) 

et inhumé au cimetière du Clion-sur-Mer 
 

 

 
 

« Les chasseurs sont notre salut 

 mais seuls les bombardiers assurent les moyens de notre Victoire » 

Winston CHURCHILL  
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La dernière mission du sous-lieutenant Jean TERRIEN 
 

HALIFAX  III NR235 L8 - O 

347th Squadron RAF (GB 1/25 Tunisie) 

 

Avant-propos de René BRIDEAU  et Michel GAUTIER  
 

 Le 8 d®cembre 2019 je recevais un message de Cyrille FOSTIER qui sôint®resse ¨ 

lôhistoire et venait de sôinstaller dans la r®gion de Pornic. Il môinformait que dans le cimeti¯re du 

Clion-sur-Mer se trouvait la tombe du sous-lieutenant Jean TERRIEN avec la mention FRENCH 

AIR FORCE. Il avait fait rapidement quelques recherches et pensait quôil devait y avoir une belle 

histoire à raconter. Aussitôt je procédais également à des recherches plus approfondies et en effet, 

côest une histoire ®tonnante qui m®rite dôêtre connue. 

 Je commençais donc immédiatement la recherche des 8 familles des aviateurs (7 + 1 

remplaant) de lô®quipage du sous-lieutenant Jean TERRIEN. Après différentes investigations 

dans les documents militaires, la généalogie, les administrations (mairie, cimetières, archives 

nationales, d®partementalesé), journauxé je trouvais la famille TERRIEN le 9 janvier 2020, la 

famille PUTHIER le 18 janvier 2020, la famille DELAROCHE le 25 janvier 2020, la famille 

MICHELON le 10 mars 2020, la famille LE GALL le 17 mars 2020, la famille DUGARDIN le 21 

mars 2020, la famille DUNAND le 9 avril 2020 en Australie et enfin la famille MOSNIER le 13 

juin 2020. 

 Le récit qui va suivre nôest pas lôhistoire des 346th Squadron (Guyenne) et 347th Squadron 

(Tunisie) de la RAF, que lôon peut trouver sur internet et dans plusieurs livres, mais un hommage 

au sous-lieutenant Jean TERRIEN qui a sacrifié sa vie pour sauver son équipage et qui est enterré 

dans notre région du Pays de Retz, au Clion-sur-Mer.  

 Les documents et photos proviennent principalement des familles et notamment des 

Mémoires de Guerre du colonel MICHELON et de lôadjudant-chef LE GALL. Dôautre documents 

peuvent bien sûr être encore trouvés et compléter ces informations. 

 

René BRIDEAU 

 

 

Sur la base des archives familiales et autres documents historiques rassemblés par René 

BRIDEAU, jôai compos® un dossier permettant dôinscrire ce h®ros de guerre dans la m®moire du 

Pays de Retz où il est né et désormais inhumé.  

Ce dossier permet de faire le portrait de Jean TERRIEN depuis son enfance jusquô¨ sa 

mort tragique le 4 mars 1945. Outre les éléments biographiques fournis par la famille TERRIEN, 

il comporte les récits croisés et complémentaires de lôadjudant-chef André LE GALL et du sous-

lieutenant Roger MICHELON.   

André LE GALL, mécanicien dans lô®quipage TERRIEN et alors âgé de 32 ans, a rédigé 

ses souvenirs de guerre sous le titre Se souvenir du passé. Pendant huit mois, il a partagé avec Jean 

TERRIEN vingt missions de bombardement sur la France et sur lôAllemagne. Quant à Roger 

MICHELON, il était le bombardier de lôavion et était présent aux côtés de TERRIEN jusquôaux 

dernières minutes précédant sa mort, abattu par un chasseur allemand au-dessus du sol anglais au 

retour de la mission du 3 mars 1945 sur Kamen.  

Les familles des aviateurs ont autoris® lôusage public de leurs précieux documents dans ce 

dossier que jôai illustr® par des photos figurant parfois dans les archives familiales ou venant 

dôautres sources : archives de guerre, journaux, livresé  

 

Michel GAUTIER 
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Devenir aviateur, le r°ve de lôenfant Jean TERRIEN 
 

Dans une lettre adressée à sa mère le dimanche 23 avril 1939 et écrite à la fin de sa 

formation de pilote, on peut lire ces passages significatifs sur la genèse de son engagement :  

 

 

 

 

 
é 

  

Apr¯s lô®vocation de plusieurs souvenirs dôenfance, il en révèle un autre à sa mèreé  
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é Avant de préciser les raisons de son engagement ¨ lô©ge adulteé  

 

 

é  

 

 

 
é 
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Son excellent classement lui permit d'opter pour la chasse et il rejoignit le centre 

dôentra´nement de Tours. La guerre déclarée, il fut muté au début  du mois de mai 1940 dans un 

groupe équipé de Potez 63-11. À partir du 10 mai, il effectua 9 missions de reconnaissance. À la 

veille de lôarmistice, son avion fut touché par la FLAK mais il parvint à rejoindre sa base dans des 

conditions très difficiles, ce qui lui valut dô°tre cité à l'ordre de la Division aérienne avec cette 

mention très élogieuse :  

 

" Sous-officier pilote possédant les plus grandes qualités de courage et de volonté 

tranquille, faisant preuve d'une compréhension magnifique du devoir. Le 16 juin 1940, son 

appareil gravement endommagé par la DCA allemande, a néanmoins poursuivi la mission de 

reconnaissance à basse altitude qui lui était prescrite ".  

 

Apr¯s le repli de son escadrille, il parvint ¨ sauter la M®diterran®e pour gagner lôAfrique 

du Nord où il suivait des cours d'officier d'active à Marrakech lorsque les Alliés débarquèrent en 

Afrique du Nord en novembre 1942. Après avoir été promu sous-lieutenant le 25 juin 1943, il se 

porta volontaire pour les « groupes de bombardiers lourds » et suivit le cycle de formation de la 

RAF avant une affectation le 26 juillet 1944 à la base dôElvington à proximité de York où 

stationnaient  les « groupes lourds » français Guyenne et Tunisie (346 et 347 Squadron de la 

RAF).  

 

 

Arrivée des 346 et 347 Squadron de la RAF sur la base dôElvington le 16 mai 1944 
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D®j¨, dans la lettre cit®e plus haut, il avait ®voqu® les risques de lôaccident et des efforts ¨ 

consentir pour devenir « un pilote sûr » tout en convenant « quôil nôarrive jamais que ce qui doit 

arriver » !  

 

 

 
 

 
 

Jean TERRIEN allait devenir ce pilote « sûr », capable dans les pires conditions de remplir 

sa mission de guerre mais en évitant toujours les risques inutiles et en protégeant son équipage 

jusquôau sacrifice ultime.  

 

Mais avant même de décrire précisément les circonstances de sa mort, voici une lettre 

testamentaire de Jean TERRIEN ¨ lôadresse de sa m¯re et de ses amis. Elle vient ®clairer cette 

sourde prémonition exprimée déjà plus haut : « é Il nôarrive jamais que ce qui doit arriver » ! 

Nombre dôaviateurs ont r®dig® de telles lettres et pour beaucoup, elles annonçaient aux familles et 

aux amis la mauvaise nouvelle tellement redoutée. En effet au sein des Groupes lourds français 

(346 et 347 Squadron de la RAF) un équipage sur deux périt pour la libération de notre pays entre 

juin 1944 et mai 1945 [Note MG]  
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Une page des archives Roger MICHELON qui partagea les missions de Jean TERRIEN 
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Souvenirs de lôadjudant-chef André LE GALL  
  

Apr¯s une formation de m®canicien ¨ lô®cole de Saint Athan (Pays de Galles), Andr® LE 

GALL fut envoyé en stage commando sur la base de Rufforth (non loin de York) où se 

retrouvaient les membres des ®quipages ¨ leur sortie des diff®rentes ®colesé Côest l¨ que LE 

GALL et TERRIEN ®tablirent cette relation de confiance et dôamiti® si n®cessaire au sein dôun 

équipage où la vie de tous dépend de chacun.  

Le r®cit dôAndr® LE GALL présente de multiples qualités : outre les sensations, les 

impressions et sentiments personnels de lôauteur, il donne une description tr¯s d®taill®e des 

missions de bombardement auxquelles il participe ; il décrit aussi très précisément les ambiances 

aussi bien à terre que dans lôavion. Côest ainsi que lôon d®couvre de lôint®rieur les entrainements 

des aviateurs, la vie au mess, les loisirs, les sorties, les débriefings, les tâches de chacun des sept 

membres dô®quipage dôun Halifax, les problèmes techniques rencontrés, les permutations 

dô®quipages et dôavions. On est aussi plong®s au cîur des missions, au milieu des escadrilles 

affrontant les risques li®s ¨ la distance et ¨ lôaltitude, ¨ la m®t®o mais surtout ¨ la terrible FLAK 

allemande.    

Enfin, ce récit personnel du mécanicien LE GALL croise sans cesse ce qui aurait pu être le 

récit de son pilote TERRIEN. Il se termine même par quelques confidences prémonitoires de 

TERRIEN à son mécanicien. Celui-ci, malade, ne participa pas à la dernière mission, mais il  

recueillit le t®moignage de chacun des autres membres de lô®quipage sauv®s par le sacrifice de leur 

pilote.   

 

ê aucun moment, je nôai touch® au contenu de ce t®moignage mais je suis permis pour 

fluidifier la lecture de pratiquer quelques coupes, réorganisation de phrases ou de paragraphes et 

quelques harmonisations syntaxiques. 

 

Michel GAUTIER, le 5 avril 2021  

 

 

Ma rencontre avec Jean TERRIEN   

et la formation de lô®quipage 
 

 

« Plusieurs équipages étaient incomplets pour différentes raisons : incomplets au départ, 

maladies, indisponibilit® passag¯re, sans commandant de bord apr¯s quôun capitaine ait demand® ¨ 

repartir en Afrique du nord pour cause d'incompatibilité d'humeur avec les Anglais. Tous les 

« isolés », nous fûmes réunis pour un stage dit « de commando ». Au début, tout le monde râlait, 

on n'était pas venus en Angleterre pour faire ce genre de trucé On y faisait des lancers de 

grenades réelles, du tir au pistolet sur cibles mouvantes, de l'attaque de sacs de sable au 

poignardé Ce qui nous faisait dire que nous perdions notre temps. Mais, bien vite, on s'aperçut 

que ce n'était pas aussi inutile que nous le pensions ; nous comprenions que les exercices de nuit, 

lâchés dans la campagne avec seulement une carte et une petite boussole pour rejoindre la base 

avaient un but bien précis : celui de nous apprendre à nous sauver en cas de parachutage en 

territoire ennemi ; on apprit également que tous les équipages devaient venir faire le stage, mais je 

ne crois pas que tous l'aient fait, car le Débarquement en Normandie eut lieu peu après, et avec lui, 

le début des choses sérieusesé  

é  

  

Pour moi, ce stage fut une chance car c'est là que je fis connaissance du sous-lieutenant 

TERRIEN ; il venait lui aussi de Marrakech où il avait fait les EOA. Nous étions venus en 

Angleterre sur le même paquebot, je l'avais vu à bord, sans lui parleré Un jour, à Rufforth, nous 
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étions voisins à lancer des grenades, il m'adressa la parole et nous avions parlé un long moment de 

Nantes d'où TERRIEN ®tait originaire, du Lyc®e Cl®menceau o½ il avait ®tudi®... Il me dit que sôil 

était là, à lancer des grenades, c'était parce qu'il n'avait pu compléter son équipage avant de quitter 

Marrakech et quôil n'avait pas de mécanicien. Je sautai sur l'occasion, puisque moi-même n'avais 

plus d'équipage. Il me donna rendez-vous pour le soir même dans un pub de York où il devait 

retrouver les camarades de l'équipage ; il voulait me présenter, et selon leur jugement me prendre 

avec eux. Je les connaissais de vue depuis que nous attaquions les sacs de sable, mais je ne savais 

pas de quel équipage incomplet ils étaient. 

Le soir même, j'étais adopté avec plaisir, par le sous-lieutenant MOSNIER, navigateur, le 

sous-lieutenant MICHELON, bombardier, les sergents DUGARDIN, radio, DELAROCHE et 

DUNAND, mitrailleurs. J'ai dit « avec plaisir » car l'équipage étant désormais complet, nous 

pouvions commencer les vols ensemble à Rufforth et quitter le stage de commandos. Ils étaient 

ravis quant à eux d'avoir à bord un adjudant qui avait eu le baptême du feu en 40, mais surtout un 

technicien assez ancien pour tenir sa place sur un avion qui faisait un peu peur à tous, et surtout 

aux jeunes. MICHELON, le bombardier, après avoir été emprisonné 4 mois par la Wehrmacht en 

zone occupée, avait fini par gagner Marseille puis Alger où il avait rejoint son père, chef 

dôescadron dans une division alg®rienne, avant dôintégrer lôarm®e de lôair apr¯s lôop®ration Torch, 

puis de sôengager lui aussi dans la RAF. Nous étions restés un ou deux jours encore au stage avant 

de rejoindre notre base opérationnelle à Elvington pour des questions administratives et 

d'organisation, avant de revenir à Rufforth. [Lô®quipage du sous-lieutenant Jean TERRIEN a été 

affecté au 347 Squadron le 26 juillet 1944 mais le Halifax III NR235 est arrivé au 347 Squadron le 

13 novembre 1944 -  NDLR]   

 

L 'entraînement sur Halifax  à Ruffort .  
 

Le premier vol s'effectua, tout l'équipage à bord, avec, aux commandes un sergent-pilote 

canadien que l'on ne tarda pas à juger complètement "fondu"... Dès le décollage, alors que chacun 

de nous faisait connaissance avec son poste de travail, il secoua l'avion, tout en gagnant de 

l'altitude, virages serrés, chandelles... On était tantôt plaqués, tantôt soulevés comme en 

apesanteur ; quand nous eûmes atteint 5 000 pieds, il coupa un moteur en mettant l'hélice en 

drapeau, puis un deuxième de l'autre côté, et encore un troisième ; l'avion s'enfonçait tandis que la 

vitesse chutait rapidement ; alors, il rendait la main en amorçant un piqué afin de reprendre la 

vitesse nécessaire pour éviter le décrochement. Tout cela était très désagréable à supporter ; enfin, 

il remit les moteurs en marche, nous étions très bas, mais le terrain était juste devant nous.  

De retour au parking, alors qu'il expliquait quelque chose à notre pilote, nous sautions tous 

à terre ; le navigateur et le radio étaient malades, les mitrailleurs très pâles, le bombardier aussi, 

quant à moi, j'étais tout près de restituer mon petit déjeuner. Nous étions tous d'accord pour dire 

que nous avions eu une mauvaise impression de ce premier vol. TERRIEN qui serrait la main du 

moniteur, semblait, seul, vraiment à l'aise ; le canadien parti, il nous réconforta en nous disant que 

le moniteur avait voulu nous épater, qu'il n'était pas aussi bon pilote qu'il avait essayé de nous le 

faire croire, mais qu'au fond, il avait voulu nous montrer que nous allions voler sur un engin sûr, 

solide, capable d'évoluer dans les plus mauvaises conditions, que nous nous y ferions après 

quelques sorties. Mais il ajouta très sérieusement que si d'aventure, un jour, il ne nous restait qu'un 

seul moteur pour revenir au terrain, il serait plus sage de faire confiance à nos parachutes.  

Je me disais que, finalement, j'avais volé, dans des conditions exceptionnelles, debout 

derrière TERRIEN qui occupait le strapontin près du pilote où normalement je pourrais m'asseoir, 

ou bien assis à ma place juste derrière le poste pilote principal. À part les 55 minutes sur 

Wellington à Saint-Athan, cela faisait 8 mois que je n'avais pas volé, il fallait attendre pour juger.  

 

D¯s le lendemain, nous ®tions "remont®s", mais sans lôinstructeur canadien cette fois, pour 

un vol de 2 heures 15 en six atterrissages. Dans les dix jours suivants, nous avons volé 

pratiquement tous les jours, effectuant 39 heures 15 de vol, dont 9 heures 15 de nuit, en 
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atterrissant 4 ou 5 fois par vol. Cela s'appelait circuit landing. Puis nous avons fait des cross-

country, navigations de jour et de nuit, de plus de cinq heures, des navigations de trois heures avec 

bombardements d'exercicesé  

Nous étions désormais tous très rodés, et plus personne ne ressentait de malaise, ce qui fut 

confirm® lors dôun vol tr¯s p®nible, de lôavis de camarades d'autres ®quipages : il s'agissait du 

fighter affiliation consistant sur une attaque de chasseur, à lancer l'avion dans des évolutions 

visant à empêcher l'attaquant de viser assez longtemps sa cible pour être sûr de l'atteindre. Pour ce 

faire, le pilote, averti par les mitrailleurs, effectue des manîuvres brutales qui le mènent parfois 

jusqu'à la verticale, d'un bord, puis de l'autre, tout en tournant le nez de l'appareil de gauche à 

droite (cork screw) ou bien une amorce de vrille appelée "tourné piqué". Cet exercice qui durait 

2 heures 30 chaque fois, mettait l'avion à rude épreuve ainsi que l'équipage. Pourtant, nous 

comprenions bien que cet entraînement était indispensable. 

Par la suite, à Elvington, au cours d'un exercice, un chasseur anglais qui insistait sur sa 

visée, percuta le bombardier qui s'écrasa avec son équipage. Lors des exercices avec chasseurs, 

notre colonel décida de ne faire voler que le pilote et les mitrailleurs, et facultatif pour les 

mécaniciens. J'embarquais quand même car les pilotes avaient remarqué que les moteurs avaient 

besoin d'être réajustés après des évolutions rapides, et ils n'avaient pas trop de leurs deux mains 

pour piloter l'avion. J'étais d'ailleurs entraîné à ce genre d'exercices que j'avais eu l'occasion de 

découvrir à Marrakech jadis sur Potez 25.  

Enfin, notre cycle d'entraînement s'acheva par un vol de contrôle supervisé par un officier 

pilote et un officier mécanicien raisonnables. Nous étions fits (reconnus aptes) et nous pouvions 

donc rejoindre Elvington, notre base opérationnelle ».  

 

[Le salut de lô®quipage en cas de coup dur d®pend des automatismes acquis ¨ 

lôentrainement et de la réactivité de tous. On apprend dans un autre témoignage que le pilote Jean 

TERRIEN fera tout pour transmettre à son équipage le savoir-faire et les réflexes acquis au feu en 

1940. Côest ainsi quôentre les missions, il leur rappelle inlassablement les consignes de survie : 

« Quand je vous dirai: " Sautez, Sautez ", ne cherchez pas à comprendre. Exécutez l'ordre 

immédiatement. Comme je dois sauter le dernier, votre rapidité sera ma seule chance de salut » ! 

NDMG] 

 

Elvington ï Le Débarquement du 6 juin 1944 ï Premières missions. 
 

L'installation sur la base opérationnelle prit quelques jours. Nous assistions à des 

conférences, nous prenions contact avec nos chefs, nos camarades, nos mécaniciens au sol, et bien 

sûr avec nos avions. L'entraînement sur quadrimoteurs, s'était effectué sur les Halifax V, moteurs 

Rolls-Royce en ligne à refroidissement par liquide, ici, nous allions voler sur Halifax III , moteurs 

Bristol, 18 cylindres en étoile à refroidissement par air, plus puissants.  

Le commandant STOLTZ, qui était le commandant du groupe "Tunisie" (347 Sq.) nous 

affecta l'avion "K-King" sur lequel, lui-même et son propre équipage allaient voler. À ce moment 

là, nous étions deux équipages, volant à tour de rôle par avion. L'entraînement reprit avec 

lôappareil opérationnel. En deux vols, nous avions fait 6 heures et 20 minutes.  

 

Le débarquement allié avait eu lieu, la bataille faisait rage sur la côte normande, du 

Cotentin jusqu'à Gravelines environ. Des camarades avaient déjà effectué des missions sur la 

France occupée et sur l'Allemagne. Notre pilote TERRIEN partit seul en second pilote avec un 

autre équipage ; pour son vol obligatoire dôaccoutumance, il effectua un bombardement de nuit 

dans la Rhur. Nous attendions son retour et nous étions tous très tendus. Qu'allait-il nous 

rapporter ? Il nous rassura en souriant : "Ce n'était pas si terrible" ! Nous avions souri mais 

personne ne fut convaincu qu'il disait la vérité.  
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Enfin, nous étions sur les ordres, un peu nerveux naturellement, chacun se remémorait 

rapidement, tout ce qu'il devait faire en l'air, pour avoir toutes les chances de bien faire ; les choses 

sérieuses allaient commencer... Quand l'alerte fut déclenchée par haut-parleurs dans les couloirs 

des "sites" où nous logions, j'étais déjà prêt. Cette fois c'était arrivé.  

 

La première partie de la mission, consistait à se rendre au mess pour un repas complet, 

chaud. Ce repas que personne ne songeait à manquer, était servi avant chaque départ, quelle que 

fut l'heure du jour ou de la nuit, et le nombre d'heures qui nous séparaient du précédent. Comme 

on ne savait pas à quel moment on aurait la chance d'avoir le suivant, on sautait sur le vélo pour 

foncer au mess. Ensuite, chaque membre d'équipage, se rendait au briefing le concernant.  

Les mécaniciens navigants apprenaient les conditions de vol du jour, le nombre, le poids, 

la qualité des bombes installées (explosives, soufflantes, incendiaires, à retard) et leur répartition 

dans les soutes, le poids total et la capacité d'essence approvisionnée, ainsi que les quantités à 

consommer sur tel ou tel réservoir, avant de passer sur un autre, afin de conserver le centrage 

idéal. Il y avait 18 robinets à manipuler, en fermer certains, avant d'en ouvrir d'autres, en prenant 

bien garde de ne pas arrêter les moteurs, c'est-à-dire qu'il fallait bien connaître les circuits, faire 

très vite les manipulations, ne pas faire d'erreurs... De nuit, c'était délicat, car nous ne devions rien 

allumer à bord.  

Mais nous ne savions toujours pas où nous allions, avant d'être "tous" réunis dans la grande 

salle du briefing où, seuls, les équipages et les officiers de renseignements : Intelligence service, 

météorologue, et naturellement le colonel commandant la base, étaient autorisés à entrer. Sortis de 

cette salle, nul ne devait parler à qui que ce soit, de la mission, de la destination, de la force 

engag®e (nombre d'avions), de lôitin®raire, de l'heure de d®parté Ainsi, lorsque nous attendions, 

parfois une ou deux heures en attente du départ, personne n'évoquait ce que nous savions. Par 

ailleurs, la base était consignée, les téléphones coupés avec l'extérieur.  

Le briefing général était un moment pour le moins impressionnant. La salle, dont les 

fenêtres étaient aveuglées, fermée sur le dernier entré, était éclairée au néon ; des tables, une par 

équipage, 7 chaises par table, une estrade, et derrière l'estrade, sur le mur, un écran de cinéma 

voilé par un rideau. 

 

 
 

Briefing avant lôembarquement 

  

Le "cérémonial" débutait par la distribution des trousses de secours, prévues pour une 

éventuelle évasion (escape box). Ces trousses contenaient, l'une, de lôargent des pays survol®s, 

sous forme de billets usagés, l'autre, une carte sur soie, une boussole, des comprimés de nourriture 

et de purification de lôeaué Enfin, 2 sacs de toile : dans l'un, il fallait mettre tout ce que lôon avait 

sur soi : papiers et cartes d'identit®, courrier, photos personnelles, argent anglaisé ; dans l'autre, 

ce qu'il faudrait détruire en cas de non retour, sans ouvrir. On ne gardait sur soi que la carte 

d'identité RAF.   

Puis, on ouvrait le rideau. Alors, apparaissait une grande carte, sur laquelle était tracé 

l'itinéraire du jour, aller et retour, suite de vecteurs représentant la route à suivre, sinueuse, avec 

l'indication des points tournants où il fallait, tous à la même heure précise, changer de cap. 
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Lô'officier de renseignements insistait toujours sur la pr®cision qu'il fallait dans les calculs de 

navigation, afin d'éviter au maximum, les risques de collision dans les changements de cap et 

d'altitude, surtout la nuit où les avions volaient tous feux éteints. De gros points rouges sur la carte 

figuraient les zones connues de DCA ennemie. Enfin, l'objectif était découvert, généralement 

accueilli par des exclamations et des murmures. Le colonel prenait la parole pour insister sur la 

nécessité de "coller au plan de vol", et finissait par un mot gentil, du genre : "Si vous ne détruisez 

pas l'objectif aujourdôhui, vous y retournerez une autre fois !" Un officier de l'Intelligence Service 

venait donner quelques informations et conseils sur ce qu'il fallait faire ou ne pas faire, au cas 

malheureux où l'on se retrouverait au sol en territoire ennemi, ou occupé par l'ennemi, et bien 

décidés à rejoindre l'Angleterre. On ne devait prendre aucune note, même sur les prévisions 

météos, projetées sur l'écran. Tout de mémoire, tout dans la tête, celle-ci ®tait si pleine quôil nôy 

avait plus de place pour penser à autre chose de plus personnel. .  

Alors, on sortait vers les vestiaires pour chercher les équipements personnels de secours, 

mae-west, parachutes ; les mécaniciens volants y prenaient leur trousse d'outillage sommaire de 

bord, le sextant, la musette de vivres (sandwiches, îufs durs, chocolat, thermos de thé et 

comprimés de caféine pour rester bien éveillés la nuit). Un petit car nous déposait aux parkings où 

les mécaniciens de piste nous attendaient. Nous montions à bord, après avoir effectué avec le 

pilote, une inspection extérieure de l'avion, des bombes, etc...  Puis chacun s'installait à sa place 

respective et procédait aux vérifications recommandées par la check-list.  

À l'heure précise, le mécanicien de bord mettait les moteurs en route, les laissait chauffer 

au ralenti, les essayait l'un après l'autre, pleins gaz sur cales et freins, vérifiait les instruments de 

contrôle. Au signe OK, (pouce droit dressé sur le poing fermé), les mécanos de piste enlevaient les 

cales, le pilote lâchait les freins et s'engageait sur le taxiway où les avions roulaient en une longue 

file jusqu'à l'entrée de la piste ; chaque 30 secondes, un avion pénétrait et s'élançait pour décoller 

après en avoir reçu l'autorisation par le feu vert du starter.  

 

 

Equipage du sous-lieutenant TERRIEN avec les mécaniciens au sol 

 

Aussitôt en l'air, toujours plein gaz jusqu'à l'altitude de sécurité 500 pieds, le mécanicien 

réglait les pas d'hélices, pour atteindre le régime de montée, le navigateur indiquait le cap à suivre 

afin d'éviter les avions décollant des bases voisines, puis il fallait repasser à la verticale du terrain 



15 

 

à une heure bien précise, (à 10 ou 15 secondes près) qui correspondait au dernier décollage des 

avions de l'escadre, enfin, partir au cap et à l'altitude indiqués au briefing.  

Voilà, en gros, comment se passait un départ en mission. Le stream se formait peu à peu 

par le rassemblement de toutes les escadres engagées, et la force pouvait atteindre un nombre 

d'avions qui variait suivant les missions : de 300 à 1 200 avions, sans compter, les escadres 

d'escortes de chasse, en missions de jour.  

 

Notre première mission se trouvait être un objectif situé en France : un dépôt allemand de 

personnels et de chars, dans le bois de Cassan, près de l'île Adam, en région parisienne. C'était en 

plein jour, vers midi, altitude 16 000 pieds (5 000 mètres environ), durée du vol : 4 heures 35. Ce 

n'était pas très impressionnant au point de vue défenses antiaériennes, et si la chasse ennemie avait 

décollé, elle se serait heurtée à plusieurs escadres de Spitfire britanniques, mais peut-être, n'avais-

je pas bien vu ce qui se passait dehors, tant j'étais absorbé par mon travail à bord. Peut-être aussi 

que les éclatements d'obus me rappelaient trop la date fatidique du 24 mai 1940 ! Alors, comme 

lôautruche qui cache sa t°te sous une aile pour ne pas voir le danger, je mô®tais concentr® sur mes 

instruments de bord - il y en avait tellement -, les robinets à fermer et à ouvrir, les moteurs à 

r®gler, lôinspection des soutes apr¯s le bombardementé  Surtout, ne rien oublier...  

Au retour à Elvington, les nerfs s'apaisèrent, nous étions à terre, nous n'avions pas fait de 

bêtises, nous n'avions pas été touchés par les obus, et toutes nos bombes avaient été larguées. 

TERRIEN était content, car au développement des photos prises par la caméra du bord, notre 

bombardement était très satisfaisant.  

 

Peu après le Débarquement, Hitler avait ordonné l'emploi des armes de représailles, dites, 

de "terreur" sur les populations civiles. Dans un premier temps, il s'agissait de la bombe volante, 

du type V 1. C'était un engin composé d'une bombe chargée de mille kilos d'explosif environ, 

munie de stabilisateurs gyroscopiques et poussée par un statoréacteur, mais non téléguidée, c'est à 

dire, non dirigée sur un objectif précis, généralement tirée en direction de Londres à partir du Nord 

de la France. La bombe tombait à la verticale, dès que le carburant était épuisé, aussi bien tomber 

en pleine campagne que sur un village, une ville, une ®cole, une usineé Il y eut de tr¯s importants 

dégâts causés par ces bombes volantes, et un grand nombre de victimes, car il n'y avait pas de 

déclenchement d'alerte. Elles volaient à faible altitude et à la vitesse d'environ 5 à 600 km/h, en 

®mettant un bruit de "moulin ¨ caf®", c'®tait ce qui se disait. Jôen ai entendu et vu une seule et à 

mon avis, le bruit se rapprochait davantage dôun moteur ¨ deux temps de motocyclette. Les V 1 

étaient lancés d'une rampe inclinée, genre catapulte vaguement dirigée vers l'Angleterre.  

Les Anglais avaient réagi aux attaques de V 1 en affectant plusieurs groupes de chasse à la 

destruction de ces engins, soit en les interceptant au-dessus de la mer et en les abattant au canon, 

soit en les déstabilisant pour les faire chuter en mer ou dans des zones non habitées. Pour cela, ils 

volaient un moment de concert avec la bombe, et de l'extrémité d'une aile, accrochaient son 

empennage et elle partait vers le sol où elle percutait avant que le gyroscope ne puisse la redresser. 

C'®tait une manîuvre assez dangereuse et un pilote franais trouva la mort lorsque la bombe qu'il 

attaquait explosa. D'autres bombes étaient arrêtées par les câbles des ballons de barrages ramenés 

en grand nombre devant les banlieues sud-est de Londres. Malgré tout, trop de bombes 

atteignaient la capitale anglaise, et devant l'ampleur des destructions et des pertes humaines, 

Churchill ordonna à la RAF de détruire les rampes de lancement du nord de la France. Ce fut la 

tâche du Bomber-command. C'est ainsi que nous avions été sur les ordres pour nos 2ème et 3ème 

mission de jour. Les rampes étaient camouflées dans la forêt de Nieppe dans le Nord, les 5 et 6 

août ; le 8, nous avons bombardé Fromental (St. Omer) où il y avait des stocks de bombes volantes 

et des rassemblements de troupes.  

 

Le 14 août 1944, nous avons attaqué des troupes allemandes encerclées au sud-est de Caen, 

assez nombreuses, bien armées et surtout désespérées. Ces troupes qui refusaient de se rendre, 

offraient une telle résistance aux alliés, que le commandement qui mesurait l'ampleur des pertes en 
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hommes, demanda l'intervention des bombardiers lourds, avant d'intensifier les attaques terrestres. 

Ce jour là, ce fut un désastre pour les soldats canadiens dont je ne citerai pas le nombre de 

victimes à terre, car il varie sensiblement selon les sources mais on avait évoqué à la réunion du 

lendemain, au moins mille tués sous les bombes alliées. Ce nombre est rapporté à 100 sur certains 

documents mais peu importe le nombre, cô®tait trop. Personne ne donna le nombre dôallemands 

tués ce jour là mais il devait être aussi très impressionnant.  

Voilà ce qui s'était passé : le bombardement dura près de trois heures, au cours desquelles, 

3 000 bombardiers lourds déversèrent des tonnes de bombes sur la poche de résistance. Au 

briefing, l'ordre était de bombarder à la base des fumées au cas où les fusées de marquage ne 

seraient plus visibles, ce qui fut vite le cas. Nous étions au milieu du dispositif à 3 000 mètres 

d'altitude ; l'attaque durait depuis plus d'une heure, la FLAK allemande, était encore très virulente, 

plusieurs avions avaient été descendus et explosaient en arrivant au sol, une énorme colonne de 

fumée noire montait dans le ciel devant nous ; un vent de face, assez fort, venant de l'est, rabattait 

les fumées vers la mer ; ainsi, on ne distinguait pas la base des fumées qu'il fallait viser. Nous 

survolions le nuage noir, quand MICHELON, le bombardier, qui depuis un moment effectuait sa 

visée, annonça Bombs gone. TERRIEN prit le cap indiqué par MOSNIER le navigateur ; tout 

allait bien à bord, nous n'avions pas été touchés, et de nouveau, nous étions au-dessus de la mer en 

direction de l'Angleterre. Au milieu de la Manche, les mitrailleurs signalèrent qu'un avion venait 

de tomber en mer et qu'ils voyaient des hommes dans un dinghy jaune. C'était vrai, le navigateur 

nota l'heure, à toutes fins utiles, mais plus loin, on vit une vedette de l'Air sea rescue, filant très 

vite en direction du crash. Au retour à Elvington, moteurs coupés, on était un peu plus détendus, 

mais tous s'entendaient pour dire que cela devenait très dur.  

Une voiture légère faisait le tour des avions pour récupérer les caméras qu'un officier de 

l'Intelligence Service plombait sous nos yeux. On ne comprenait pas mais il confia à TERRIEN 

que des bombes alliées avaient été lâchées sur les troupes canadiennes qui tenaient la bordure de la 

poche, faisant de nombreuses victimes. Le lendemain matin au briefing météo journalier, le 

colonel rassura les équipages de la veille, les films des Français faisaient ressortir que nous avions 

bombardé plutôt au centre de la poche allemande, après la ligne de front et les sourires revinrent.  

Un avion du Guyenne ®tait manquant, on sut peu apr¯s quôil s'®tait pos® sur le premier 

terrain rencontré en bord de mer pour y déposer un blessé grave, le mécanicien ; un éclat d'obus 

lui avait perforé un poumon et enlevé un morceau du foie, provoquant une grave hémorragie qui 

avait nécessité l'ouverture de toutes les trousses de secours pour y prélever tout ce qu'elles 

contenaient de coton hydrophile, ainsi que les tubes de morphine dont le radio lui fit plusieurs 

injections, tant la souffrance était insupportable. À Carnaby, il avait été nécessaire de le transfuser 

dans l'ambulance qui le conduisait à l'hôpital. On ne le revit pas à Elvington, nous avions fait 

l'école de Saint-Athan dans le même petit groupe.  

Le médecin-capitaine CANTONI fit une conférence pour expliquer qu'il ne fallait pas 

utiliser la morphine pour calmer la douleur relative à une simple égratignure, et dans les cas 

graves, ne pas en user trop et risquer l'overdose. À l'époque, on ne parlait pas de drogues et il était 

moins dangereux de s'étourdir en cas de besoin, avec 2 ou 3 demis d'ale bien fraîche dans un des 

nombreux pubs de York.  
 

Missions à haut risque - DUNAND oublie son parachute    
 

Le 16 août 1944, nous fîmes une très éprouvante mission de nuit dont l'objectif était le port 

de Kiel, sur la Baltique ; elle dura plus de cinq heures et faillit bien être la dernière tant nous 

rencontr©mes de difficult®s. D¯s la phase dôattente du d®part, nous savions que ce serait très 

difficile  : la météo était donnée très mauvaise ; au sol, un frais crachin, du vent venant de la mer et 

la nuit très sombre ajoutée au black-out de la base laissaient une impression de tristesse 

indéfinissable, de celle que l'on éprouvait quand on ne voyait rien d'autre que les silhouettes noires 

des avions, encore immobiles, mais chargés de la mort qu'ils portaient dans leurs flancs.  
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La mission avait été retardée d'une heure, nous étions réfugiés, en attente, dans la baraque 

des mécaniciens de piste où le brouillard de la fumée des cigarettes était devenu aussi dense que 

lô®tait la nuit ¨ l'ext®rieur. On espérait que les haut-parleurs allaient annoncer l'annulation de la 

mission. Le temps passait et une seconde fois, on recula le départ d'une heure ; dehors, il bruinait 

toujours. La derni¯re heure annonc®e sonna, il nôy avait pas eu de contrordre et déjà des moteurs 

d®marraient ¨ et l¨ dans lôobscurit®.  

À bord du P-Peter, (notre K était en révision) la check-list était lancée, je mis en route. 

Tandis que nous roulions vers le starter, une lueur vive éclaira la nuit, suivie d'une lointaine 

explosioné Le lendemain, nous apprîmes que sur le terrain canadien de Poklington, distant du 

nôtre de 50 kilomètres, un avion charg® de 5 tonnes de bombes sô®tait crash® au d®collage et avait 

explosé.  

Le starter nous donnait le feu vert, je vérifiai une fois encore les manettes d'hélices qui 

devaient être au plein petit pas, TERRIEN poussait les manettes de gaz, je les tenais à fond, (on ne 

les freinait pas pendant les décollages, afin de pouvoir les réduire plus rapidement au cas où il 

faudrait interrompre le décollage). Nous roulions de plus en plus vite, nous étions en l'air, l'avion 

s'enfonçait dans le noir. .  

Au-dessus de la mer du Nord, le plafond était effectivement très bas, comme le prévoyait 

la météo ; il fallait voler à la limite inférieure des nuages, la FLAK d'Heligoland tirait au jugé sur 

notre gauche mais nous étions hors de portée de leurs canons. MOSNIER annonça que le tir 

ennemi lui avait permis de s'assurer que nous étions bien sur notre route et à l'heure. Nous volions 

tous feux éteints dans un stream fort de 348 avions. Par deux fois déjà, les mitrailleurs avaient 

signalé des explosions derrière nous, c'était le résultat de collisions d'avions qui tombaient en mer, 

le navigateur notait l'heure.  

En arrivant sur l'Allemagne, nous avions traversé un orage magnétique ; dans le poste 

avant, une multitude de serpentins verts brillants, étaient comme autant d'éclairs reliant entre elles 

les parties métalliques, commandes, manettes... C'était très impressionnant. Au début, j'avais 

pensé à un court-circuit et au feu mais TERRIEN rassura l'équipage : « Ce sont des feux de St. 

Elme, dus à l'orage, rien à craindre » ! Une fois en direction de l'objectif, on apercevait les lueurs 

des explosions, tandis que des incendies se déclaraient çà et là. Le port se détachait, le ciel était 

bien dégagé, c'était probablement, l'attente de l'amélioration du temps sur l'objectif, qui avait 

motivé les deux heures de recul du départ, et le maintien de la mission.  

En approche, on se heurtait déjà à une très forte défense, des obus éclataient autour de 

nous, de nombreux projecteurs fouillaient le ciel. MICHELON dirigeait le pilote vers les fusées de 

marquage d'objectif (target indicator) , lâchées par les path-finders (marqueurs) et le maître de 

cérémonie (master bomber). C'était un véritable feu d'artifice : les fusées vertes, rouges, jaunes 

descendaient vers le sol, les obus et les roquettes, montaient vers le ciel où ils éclataient ; un 

projecteur, puis deux, brillèrent sur nous. TERRIEN évolua pour sortir des faisceaux lumineux 

avant qu'un troisième ne nous prenne qui ne nous aurait plus lâchés. Il fallait éviter d'être pris par 

trois projecteurs car c'était impossible d'en sortir, nous savions que des avions ainsi captés allèrent 

jusqu'au sol, les pilotes, éblouis, ne contrôlaient plus leurs appareils, tandis que la FLAK les 

prenaient pour cibles éclairées.  

MICHELON annonça "bombes parties". MOSNIER donna un cap, le pilote l'afficha sur le 

conservateur de caps et manîuvra pour dégager l'objectif ; il fallait rester 20 secondes après le 

départ des bombes, pour la photo, avant de prendre le cap de fuite. Nous avions été touchés au 

moins deux fois pendant ces secondes si longues, mais tout l'équipage répondit "OK", à l'appel 

habituel du pilote. De nouveau, nous entrions dans la nuit et les nuages ; le mitrailleur arrière 

signala que derrière nous les incendies faisaient rage. TERRIEN lui dit de fermer son micro. Il 

semblait inquiet et me montra sans rien dire l'aiguille de son répétiteur de caps, qui ne bougeait 

pas, bien que nous étions en virage depuis un bon moment ; il vérifia sa concordance avec les 

indications du compas magnétique ; au bas du tableau de bord, la rose tournait dans tous les sens, 

instable depuis qu'à nouveau nous traversions un orage magnétique. MOSNIER ne comprenait pas 

non plus pourquoi ses instruments ne bougeaient plus ; il était évident que tous les instruments de 
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navigation ne fonctionnaient plus. J'avais été faire une rapide inspection à l'arrière pour confirmer 

que toutes les bombes étaient parties. TERRIEN me demanda de vérifier le maître compas 

gyroscopique, situé à l'arrière et je constatai qu'il était détruit ! C'était très grave car nous étions 

perdus dans la nuit, ne sachant même pas si nous nous enfoncions vers l'est, le nord ou le sud, 

isolés dans le ciel hostile..  

De retour à ma place, je fis le tour de mon tableau mécanicien et aussitôt je décelai une 

consommation anormale d'un côté ; je relevai sur mon log la consommation théorique en fonction 

des paramètres de vol, pressions, régimes, etc... Rien ne coïncidait. Jôen concluais que 

certainement, un ou deux réservoirs de carburant étaient percés et se vidaient dans l'atmosphère ; 

le danger d'incendie était à craindre, j'avertis TERRIEN que je devais couper un moteur, celui 

alimenté par les réservoirs fuyards. Il répondit "OK" ! Rapidement, je fis consommer l'essence 

restant dans les réservoirs douteux par les trois autres moteurs ; quand les jaugeurs accusèrent 

zéro, je remis en route le quatrième qui fonctionnait désormais sur les réservoirs du côté opposé.  

TERRIEN me demanda de régler les moteurs au régime le plus économique tout en 

conservant la vitesse et l'altitude que nous avions, le navigateur, rejoint par le bombardier, essayait 

de nous situer. Nous avions à bord un instrument indépendant du système de navigation 

gyroscopique, une sorte de radar de navigation appelé la boite Gee, malheureusement, celle-ci 

était inexploitable en Allemagne, parce que brouillée par des ondes parasitaires émises par 

l'ennemi.  MICHELON essayait de faire un point mais l'écran ne reflétait rien d'autre que ce que 

de nos jours, on constate sur un appareil de télévision en panne de réception. L'essence baissait, 

les heures passaient, la nuit était toujours aussi noire, nous allions assez vite, mais nous ne savions 

pas exactement vers où !  

 

 

Sous-lieutenant Jean TERRIEN 

 

Seuls le pilote et le navigateur gardaient leurs micros ouverts et parlaient de temps en 

temps ; DUNAND, le mitrailleur arrière ouvrit le sien pour dire qu'il pensait voir des vagues se 

https://p7.storage.canalblog.com/76/11/520014/45900766.jpg
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brisant sur une côte, mais que nous marchions parallèlement à cette côte. Le bombardier confirma 

mais  MOSNIER souffla que cela ne voulait  rien dire, car la configuration du littoral côtier 

pouvait aussi bien °tre celle dôun isthme, une baie ¨ traverser, un ´lot ! Dô'ailleurs, l'un et l'autre ne 

voyaient plus rien. Le navigateur conseillait de continuer au cap-compas magnétique vers le sud-

ouest, la rose du compas étant redevenue plus stable. Mais si nous étions bien en direction de 

l'Angleterre, nous ne savions pas le temps qu'il nous faudrait voler pour l'atteindre et trouver un 

terrain. Il n'était pas possible de marcher moins vite afin d'espérer une moindre consommation ; 

j'avais affiché un régime moteur qui était donné par les courbes d'utilisation comme le moins 

gourmand et je refaisais pour la nème fois, le calcul (approximatif) du carburant qui devait rester 

dans les réservoirs. J'avoue que mon cîur battait très fort car notre temps de vol se réduisait à 

chaque minute et le navigateur ne disait toujours rien. Lui et le bombardier scrutaient l'écran de la 

Gee. Enfin, MOSNIER annonça au pilote que deux points Gee, à 5 minutes d'intervalle, 

confirmaient notre position, il donna un cap en direction de Carnaby, et un temps de vol de 35 

minutes pour y arriver. Nous étions au-dessus de la mer ; je calculai une dernière fois ce qui nous 

restait d'essence, je n'étais pas loin de ce qu'indiquaient les jaugeurs, moins pessimistes que mes 

calculs, mais de très peu et je l'annonçai à mon tour. TERRIEN me fit répéter le temps qui restait ; 

celui-ci était supérieur à celui donné par le navigateur, donc nous "pouvions espérer" ne pas être à 

court d'essence au-dessus de la mer et que MOSNIER ou moi, n'ayons pas fait d'erreurs. Le 

dernier point du navigateur permettait de fixer l'arrivée dans les 15 minutes suivantes ; je donnais 

encore 30 minutes, plus ou moins 5 minutes. Plus personne à bord ne parlait, tous les regards 

disponibles étaient dirigés droits devant.  

MICHELON le premier, scrutant la nuit par le nez vitré de l'avion aperçut un projecteur 

vertical, dont le faisceau dessinait un halo sur un nuage. La côte franchie, le terrain de Carnaby, 

éclairé comme pour une fête, s'étalait sous nos ailes mais une lampe verte du train principal 

refusait de s'allumer. TERRIEN secoua l'avion, fit des ressources, rien. Il fit placer l'équipage dans 

la position de crash, allongés à l'arrière dans le fuselage. Il m'avait demandé de rester près de lui et 

de réduire les manettes de gaz à sa place, tandis qu'il couperait les contacts d'allumages et, des 

deux mains, cabrerait l'avion pour essayer de verrouiller, au choc, le train récalcitrant. Je devais 

aussi, à son ordre, mettre la manette de train sur "rentrée" si le verrouillage total ne se faisait pas 

au contact de la piste ; je m'étais calé à mon siège, les pieds contre le tableau de bord, car il n'y 

avait pas de bretelles pour s'attacher au strapontin près du pilote.  

Le dialogue avec la tour, n'en finissait plus : "P-Peter what is your trouble ?" "P-Peter, 

undercarriage trouble, and short in fuel" ! Il fallut répéter le message, puis, on nous désigna la 

piste 3 dite de crash, et les minutes sô®coulaient... TERRIEN s'aligna dans l'axe ; au moment de 

toucher la piste, une ombre nous survola et s'écrasa devant nous (c'était un Mosquito de chasse de 

nuit, en panne totale, un moteur en feu, qui avait réussi à se traîner jusque là) ! TERRIEN donna 

un violent coup de palonnier sur la gauche, l'avion passa sur la piste voisine, heureusement libre, 

le choc fut assez dur, mais les deux lampes vertes étaient allumées, les freins fonctionnaient, nous 

étions sauvés.   

Pompiers et ambulance arrivèrent, j'entendis "any wounded ?" Par la fenêtre, TERRIEN 

très calme, répondit "No, thank you" ! Et ils repartirent, moteurs à fond. Tout l'équipage se 

retrouva à terre. On nous emmena au débriefing, c'était la loi, puis au mess, et au dortoir, où les 

équipages posés à Carnaby auraient tout le loisir de revivre leurs angoisses de la nuit, sur les lits à 

double étages, réservés aux passagers d'occasion.  

Comble d'ironie, DUNAND, le mitrailleur arrière venait d'avouer qu'il avait oublié son 

parachute, dans la cabane des mécanos de piste à Elvington !  TERRIEN lui fit des remontrances 

telles que notre mitrailleur arrière pleura, à bout de nerfs. Personne n'évoqua l'éventualité de ce qui 

se serait passé, si nous avions dû évacuer l'avion en vol. On n'en reparla jamais. Je comprenais 

enfin pourquoi au cours de cette mission, il parlait autant, contrairement aux autres fois où il était 

si calme, seul au bout de la queue dans sa tourelle...  

Je dormis mal cette nuit là. Je revoyais mes cadrans, ceux que je devais lire dans la quasi 

obscurité, les aiguilles des jaugeurs qui baissaient inexorablement, notre route incertaine, hors du 
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stream, l'avion de chasse anglais qui s'®crasait devant nous et sôembrasait comme nous allions 

atterrir, le train gauche qui ne voulait pas se verrouiller, la nuit si noire et les instruments de 

navigation détruits, notre isolement total pendant des heures, si longues et à la fois si pleines de 

nos pensées. La caféine des comprimés et le fait d'être couché, tout habillé, chaque fois que j'allais 

m'endormir, la même question me revenait à l'esprit : « Combien nous restait-il d'essence à 

l'arrivée ? » Je ne l'ai jamais su.  

Le lendemain matin, c'était toujours le même mauvais temps qui sévissait sur l'Angleterre. 

Les équipages prêts à regagner leurs bases respectives se hâtaient vers leurs appareils que des 

équipes au sol avaient dispersés sur le terrain et inspectés. Près du nôtre, il y avait un officier et 

quelques mécaniciens spécialistes qui faisaient le bilan des dégâts ; on nous confirma que notre 

avion était irréparable dans les délais normaux pour que nous puissions repartir avec. Outre un 

assez gros trou dans le fuselage à hauteur du compas gyroscopique détruit, il y en avait un plus 

grand dans un empennage vertical, deux r®servoirs dôessence ®taient ¨ changer, des rustines à 

poser çà et là ; une fuite de liquide hydraulique était sans doute à l'origine de la paresse du train à 

se verrouiller ; on avait dû être très près de l'impact fatal.  

L'officier nous recommanda de récupérer nos affaires personnelles à bord et de nous rendre 

à la tour de contrôle où on nous remettrait des titres de voyage pour rejoindre York par le train. À 

la gare, des femmes en uniformes s'empressèrent de nous conduire à notre train ; lôune d'elles parla 

au contrôleur qui ouvrit un compartiment qu'il verrouilla jusqu'au départ du train afin que 

personne ne vienne nous prendre les places où l'on exposa nos "déballages" : parachutes, harnais, 

Mae-west, sextant, musettes, caméra dont le film prouverait que nous étions bien allés à Kiel. Nos 

Thermos avaient été remplies à nouveau, le thé nous fit du bien ; le voyage n'était pas long... Nous 

avions laissé à Carnaby le P-Peter de la mission de Kiel, gravement endommagé ; à Elvington, 

nous retrouvâmes notre avion, le K-King, sorti de révision, La guerre continuait. Cette mission 

nous valut lôattribution de la croix de guerre avec ®toile dôargent.  

 

La mission suivante du 18 août 1944 était Sterkrade Holten, dans la Rhur (la « Vallée 

heureuse » chère à Jules ROY). Pour nous, c'était la première fois que nous y allions . Ceux qui 

avaient déjà bombardé Sterkrade Holten en avaient rapporté une telle crainte d'y retourner qu'ils 

n'hésitaient pas à le dire, et ceux qui devaient y aller pour la première fois, tremblaient, lors du 

briefing, rien qu'à la vue des masses de points rouges, indiquant les zones de FLAK sur la carte. 

Pourtant, ce ne fut pas très dur et on connut pire par la suite. 4 heures 45 de vol, sans histoire. Cela 

nous fit du bien car après Kiel, on avait tout lieu d'être inquiets. Personne ne fut touché, du moins 

parmi les 26 avions français engagés (13 du 346 Squadron et 13 du 347 Squadron), ce qui ne veut 

pas dire que la FLAK était restée muette ; mais il faisait beau temps sur le parcours, il y avait 

moins de chasseurs pour attaquer le stream bien que nous ayons vu des flares lâchés par des 

chasseurs pour éclairer leurs proies. Mais ce soir là, il y avait plusieurs groupes de diversion qui 

avaient obligé l'ennemi à disperser ses forces, et les tirs des canons de gros calibres étaient moins 

nombreux qu'on ne le pensait.  

 

Un jour, notre brave K-King ne rentra pas à la base. Heureusement, le lendemain, on vit 

revenir de la gare l'équipage du commandant STOLTZ, au complet. Ils avaient été heurtés à 

l'arrière par un avion canadien qui eut moins de chance, puisqu'il s'écrasa en France. Le 

mécanicien du K. qui avait été à l'arrière pour constater les dégâts avait trouvé le mitrailleur, 

inconscient dans sa tourelle endommagée. Il le dégagea ; celui-ci n'était pas blessé, mais avait 

seulement manqué d'oxygène ; tous les circuits, oxygène, téléphone etc. étaient coupés, les 

commandes de vol étaient dans un tel état que, de retour auprès du pilote, il suggéra que le mieux 

serait de se parachuter, mais ne pas s'engager à traverser la mer dans ces conditions. STOLTZ prit 

la folle décision de continuer ; il eut la chance, après beaucoup d'efforts, de poser l'avion en 

Angleterre. Au contact avec le sol, la tourelle de queue se détacha et resta sur place, la commande 

de profondeur ®tait presquôenti¯rement coup®e ;  ils avaient volé plus d'une heure avec des 

commandes de vol prêtes à se rompre à tout instant.  
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On nous affecta un Halifax V1, nouveau K-King, sur lequel on peignit sur lôavant du 

fuselage les bombes symboliques et la croix de Lorraine.  

 

Terreur sur Munster et retour difficile  
 

Nous faisions des bombardements de jour sur la Rhur, certains plus durs, d'autres moins 

comme le fut celui de Sterkrade Holten. Nous sommes allés deux fois à Munster, en Westphalie : 

la première, le 12 septembre 1944, et la seconde le samedi après midi du 18 novembre 1944. 

L'objectif était la gare située, comme par hasard, pratiquement au centre de la ville ; la force totale 

était de 479 avions, Halifax et Lancaster, escortés de plusieurs centaines de chasseurs à long rayon 

d'action, anglais et surtout américains.  

Pourquoi un tel déploiement de force pour anéantir une simple gare ? Et bien, on l'apprit au 

briefing général, quand l'officier de l'Intelligence service ne cacha pas qu'il fallait "atomiser" la 

ville. Nous étions atterrés ! En réponse aux murmures, on nous apprit que c'était la réplique à ce 

que les allemands avaient fait à Sheffield, Liverpool, Birmingham, dont j'avais pu constater les 

résultats. Les anglais avaient désormais les moyens de frapper l'ennemi, ils n'allaient pas s'en 

priver. Je viens d'écrire "frapper", en fait ce que Winston CHURCHILL souhaitait, cô®tait de cr®er 

dans l'esprit des populations des villes, un sentiment de révolte susceptible de pousser le peuple à 

exiger des nazis de cesser une résistance inutile ; mais les allemands n'étaient pas encore prêts à se 

rendre, les bombardements de terreur sur les villes furent peut-être, une des raisons de la 

capitulation de l'Allemagne, mais pas la seule, et à quel prix en vies humaines, des deux côtés... 

Les bombardements continuèrent plus durs encore, plus meurtriers, lorsque l'ennemi incrusta des 

usines ou des objectifs stratégiques au coeur même des cités dites industrielles.  

 

 
 

Pour en revenir à cette mission, le pilote et moi avions constaté pendant le trajet vers 

Munster, que nous allions moins vite que la plupart des autres avions qui volaient à nos côtés ; 

insensiblement, nous rétrogradions vers la queue du peloton. TERRIEN se fit préciser par le 

navigateur, la vitesse indiquée que nous devions afficher. Tous les instruments étaient corrects, le 

régime des moteurs était bien celui recommandé, je ne devais pas le modifier. L'objectif 

approchait, MICHELON largua les bombes, nous étions dans les derniers à passer, la FLAK était 

très active, mais nous ne fûmes pas touchés.  



22 

 

Vingt secondes après le bombardement - pour la photo - MOSNIER donna le cap et 

précisa : "par la droite" ; le pilote qui voyait les avions devant nous amorcer leurs virages par la 

gauche, inclinait l'avion pour les suivre mais il rectifia aussitôt et partit à droite. Pendant ce temps, 

la FLAK s'acharnait sur les retardataires, tandis que le groupe s'enfuyait hors de la zone 

dangereuse ; des avions perdaient de l'altitude ou piquaient, désemparés, vers le sol, en fait, tout 

ceci se passait très rapidement,  

Tout en amorçant son virage à droite, TERRIEN avait signalé au navigateur que tous les 

autres avions avaient pris le nouveau cap par la gauche ; MOSNIER s'excusa, il avait fait erreur, il 

travaillait sur les cartes et documents mais ne voyait rien à l'extérieur. Nous étions à peine lancés à 

droite qu'il fallut repartir à gauche, ce qui nous faisait perdre encore plus de temps, et rester plus 

longtemps sous le feu des canons - ces détails pour faire ressortir combien il était important que 

personne, à bord, ne devait faire d'erreurs, celle du navigateur pouvait nous être fatale. En effet, 

nous étions encadrés de gros flocons noirs et étions certainement devenus "celui" qu'il fallait 

abattre. TERRIEN avait donn® lôordre d'agrafer nos parachutes, j'®tais debout pr¯s de lui, et lui 

fixai un des mousquetons de son propre parachute comme le prescrivaient les consignes ; nous 

avions accéléré les moteurs afin de nous éloigner plus vite de cet enfer, rejoignant quelques 

appareils encore plus lents que nous, dont un Lancaster qui marchait sur trois moteurs et laissait 

une traînée de fumée noire derrière lui, un Halifax également sur trois moteurs, qui se resserra sur 

nous. Finalement on forma un petit groupe de cinq ou six bombardiers fermant la marche. 

DELAROCHE, le mitrailleur de tourelle supérieure, annonça qu'il voyait trois chasseurs 

qui venaient vers le groupe ; TERRIEN, de nouveau, nous demanda d'être prêts à sauter à son 

ordre ; mon cîur battait très fort. DUNAND, de la tourelle arrière, affirma que les chasseurs 

étaient des bimoteurs américains du type Black widow (la veuve noire) ;  ils vinrent très près de 

nous, tournèrent autour du petit groupe et disparurent aussi vite qu'ils étaient venus. Au loin 

devant nous, le gros du stream était toujours en vue ;  j'avais réajusté les régimes moteurs selon les 

données du briefing, mais notre vitesse n'en fut pas affectée ; les tirs ennemis devenaient plus 

espacés et moins nombreux, peut-être avaient-ils assez tiré sur le peloton qui nous précédait, 

toujours est-il que nous commencions à espérer un peu plus de calme. Nous avions changé 

d'altitude, ce qui me fit penser que notre retard avait pu être consécutif à un mauvais passage de 

compresseur qui avait pour résultat de faire perdre de la puissance ; il n'y avait qu'une seul manette 

pour actionner les compresseurs des 4 moteurs, et aucun instrument de contrôle en vol ne 

permettait d'être sûr de leur bon fonctionnement. Pendant l'essai au sol avant les départs, il fallait 

regarder les 4 cadrans de manomètres de pression d'huile dont les aiguilles devaient accuser une 

légère et fugitive descente au moment de l'enclenchement des compresseurs, ensuite on les 

débrayait, pour ne les remettre qu'à l'altitude de 15 000 pieds.  

Bref, peu à peu, nous nous rapprochions du gros de la troupe, finalement rejointe. J'avais 

signalé le fait lors du débriefing, les spécialistes avaient tout vérifié et rien trouvé. Deux mois plus 

tard, nous avions dû annuler une mission de jour, car au test compresseurs au sol, les 4 aiguilles 

des manomètres n'avaient pas indiqué la moindre variation ; le commandant CHURET, ingénieur, 

chef du technique, était venu constater de visu, et nous étions redescendus de l'avion. Le 

lendemain, un moteur dont l'embrayage compresseur était cassé, fut changé sur l'avion ; comme 

quoi, je n'avais peut-être pas tort de supposer une telle panne sur la route de Munster où nous 

avions tous eu très peur ce jour là. La Croix rouge suisse annonça au monde entier que le 

bombardement de Munster avait fait au moins 20 000 victimes ! Vrai ? Surestimé ? On ne connut 

jamais le nombre exact ; cô®tait horrible et cô®tait trop. Plus tard, on a cit® plus meurtrier encore : 

Dresde, où heureusement nous les Français, ne participions pas. De Munster, 18 bombardiers et 5 

chasseurs alliés n'étaient pas revenus [ NDLR ï En réalité, le Halifax  III NR241 MH-A du 51 

Squadron est entré en collision (7 tués) avec le Halifax III MZ559 LX-K du 578 Squadron au-

dessus de lôAngleterre (pas de victimes) ; le Halifax III MZ849 EY du 78 Squadron sôest crash® ¨ 

lôatterrissage en Angleterre suite ¨ des probl¯mes du syst¯me hydraulique (pas de victimes) ; le 

Halifax VII NP770 EQ-G du 408 Squadron a été abandonné au-dessus de la Belgique.]é Comme 
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quoi, une fois de plus, se vérifiait l'adage qu' « en aviation, nul ne peut se vanter d'avoir connu le 

pire", car nous, sur le K-King, nous avions eu peur, mais nous étions rentrés à notre base.  

 

 
 

Les missions se succédaient, de jour, de nuit. L'entraînement aérien nous occupait en 

dehors des missions opérationnelles. Au sol, nous faisions chaque semaine, des exercices 

chronométrés d'évacuation de l'avion : soit la simulation de l'évacuation en vol, appelée 

parachute-drill , soit après un éventuel crash en mer, l'utilisation du canot de sauvetage, dinghy-

drill  ; pour cela, l'équipage harnaché comme pour un vol réel s'installait chacun à sa place ; au top 

du pilote qui déclenchait son chronomètre, il fallait quitter le bord par les trappes prévues, se 

retrouver sur le ciment du parking après avoir exécuté toutes les opérations prescrites par les 

consignes ;  par exemple, en ce qui concernait le mécanicien qui devait aider le pilote à accrocher 

son parachute sur le harnais que nous portions en permanence, ouvrir la verrière au-dessus du 

pilote afin qu'éventuellement ce dernier puisse sortir par le haut, et sauter ; nous arrivions peu à 

peu à rogner quelques secondes à chaque exercice. Pour le drill  en parachute nous étions parvenus 

à ne pas dépasser 40 secondes, ce qui était à peu près normal, pour le drill dinghy, c'était plus 

long, car il fallait mettre une échelle qui permettait à tous de sortir par une trappe supérieure et se 

retrouver sur l'aile gauche, le dinghy était plié dans l'aile gauche et se gonflait automatiquement au 

contact de l'eau de mer. Au début, on ne pensait pas qu'il était possible de se poser sur la mer avec 

un Halifax, et personne ne prenait très au sérieux l'éventualité de se sauver avec le dinghy, 

jusqu'au jour où un équipage français (lieutenant DELEUZE) dût se poser au milieu de la Manche. 

Tout l'équipage put utiliser le dinghy et fut sauvé ; l'avion, chargé de bombes, coula 7 minutes 

après avoir touché la mer. On apprit par la suite le nombre d'avions qui s'étaient crashés en mer, 

c'était étonnant, mais ce n'était pas toujours aussi heureux pour les équipages que cela l'avait été 

pour l'équipage DELEUZE. Il y avait un groupe de sauveteurs militaires, équipé de vedettes 

rapides, et d'hydravions : l'Air Sea Rescue, très efficace, qui recueillait les rescapés ; ces hommes 

étaient très occupés, et sauvèrent un très grand nombre de naufragés, je ne donnerai pas le nombre, 

car je ne le sais pas, mais il y en eut beaucoup.  

 

Hitler et sa clique reculaient certes, mais ne capitulaient pas encore. En ce qui nous 

concernait, nous pouvions constater à chaque sortie, de jour comme de nuit, que les défenses 



24 

 

antiaériennes et la chasse de nuit causaient d'énormes pertes aux aviations alliées, et les Français 

n'étaient pas épargnés.  

 

Septembre 1944 - Pont aérien de citernes volantes vers Bruxelles.  
 

Nous eûmes une petite détente - oui, appelons cela une détente ! lorsque les conditions 

atmosphériques sur la Manche mirent en péril les forces terrestres bloquées sur le Rhin qui ne 

recevaient plus le carburant nécessaire pour leurs engins motorisés, chars de combat, véhicules, 

camionsé  afin de continuer leur avance. L'ennemi, qui l'apprit, s'acharna contre la 8ème armée de 

MONTGOMERY et les troupes au sol, leur infligeant de grosses pertes en hommes et matériels.  

La Tactical Air Force, surtout composée de bombardiers légers, mais aussi de Forteresses 

volantes et de Liberators, protégeait les troupes immobilisées. Volant à basse altitude, en plein 

jour, ils bombardaient les forces attaquantes allemandes et leurs moyens de ravitaillements ; ces 

missions suicidaires, entraînèrent beaucoup de pertes dans les forces aériennes américaines.  

Le Bomber-command de la RAF eut pour mission principale pendant une semaine de 

porter des carburants sur le continent européen ; un véritable pont aérien fut constitué entre 

L'Angleterre et Bruxelles. Notre équipage, pour sa part, fit 4 voyages, les 26, 27, 29 septembre 

1944, puis le 2 octobre.  

 

Des camions chargés de jerricans pleins arrivaient à Elvington ; immédiatement, les lots 

constituant un chargement complet étaient déposés à l'entrée de chaque appareil où une véritable 

chaîne humaine chargeait les bidons dans les avions. Je n'ai pas noté, à l'époque, le nombre de 

jerricans emportés dans chaque appareil, mais je me souviens que nous devions marcher sur un 

véritable tapis de bidons posés verticalement, serrés les uns contre les autres, pour gagner nos 

places ou circuler à bord ; il fallait naturellement voler toutes portes, trappes et fenêtres ouvertes, 

tant l'odeur d'essence montait à la tête ; on pouvait dire que nous étions dans de véritables citernes 

volantes que la moindre étincelle pouvait transformer en brasier.  

Toutes les 2 minutes, un avion décollait et prenait place dans le long défilé suivant le 

même cap, passant la côte exactement à l'endroit prescrit au briefing et qui changeait tous les 

jours. Nous étions un peu isolés, quoi que nous voyions au moins devant nous, l'avion qui nous 

précédait, et les mitrailleurs celui qui nous suivait, l'ensemble étant protégé par une multitude de 

chasseurs qui patrouillaient en permanence sur tout le parcours jusqu'à Bruxelles. Le docteur n'eut 

pas à traiter de blessés, mais il avoua n'avoir jamais eu à soigner autant de rhumes de cerveau en si 

peu de temps ; le fait était que nous restions en plein courant d'air pendant plusieurs heures.  

 

À Bruxelles, nous avions 20 minutes pour décharger les jerricans et reprendre l'air. Des 

soldats anglais grimpaient dans les avions et se passaient les bidons pour les charger dans des 

camions qui prenaient immédiatement la route du front. Nous étions parqués près des grillages de 

protection du terrain derrière lesquels se pressaient des enfants belges ; nous étions heureux de 

pouvoir leur donner du chocolat, des bonbons, des cigarettes. Ils nous demandaient de les 

emmener en Angleterre où ils auraient de quoi manger mais c'était impossible bien entendu.  

Sur la piste de secours venaient se poser en catastrophe les avions qui revenaient du front 

et ne pouvaient regagner leurs terrains. Nous avons vu un jour une forteresse volante arriver 

directement se poser, sans faire le tour de piste réglementaire ; il avait du même côté, un moteur 

arrêté et l'autre en feu. Il n'avait pas non plus sorti son train d'atterrissage et il s'enflamma au 

contact de la piste. Nous allions juste décoller et n'avons pu connaître la suite. Un autre jour, ce fut 

un Liberator qui se posa sur le ventre mais il ne prit pas feu ; les pompiers et les ambulances se 

précipitèrent et de loin on vit entrer des civières dans l'avion et ressortir des corps allongés dessus, 

blessés, morts ? Le même jour, un petit avion Piper-cub qui prenait sa piste pour atterrir, décrocha 

en dernier virage, percuta et s'embrasa aussitôt. Un officier belge qui était là pour diriger les 

avions vers le starter était content de parler avec des Français, il nous affirma que tous les jours, 
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deux ou trois avions venaient se poser à Bruxelles, soit parce qu'ils ne pouvaient pas aller plus 

loin, soit qu'ils avaient des blessés graves à bord.  

 

Ensuite, on reprit les bombardements sur l'Allemagne ; de jour, de nuit, sans relâche, les 

villes, les usines, les points stratégiques, les gares de triages recevaient des tonnes de bombes. 

Côétait ®cîurant ! Mais si, au début, on avait tendance à plaindre les populations civiles dites 

innocentes par définition, on avait le sentiment de leur rendre la monnaie de leur pièce. Aux 

briefings, on nous parlait des déportations, on nous recommandait de ne pas survoler tel ou tel 

point qui était un camp de déportés ou de prisonniers ; les officiers de l'IS contaient les atrocités 

commises çà et là par les troupes nazies dans les territoires occupés, la Gestapo nazie, les collabos, 

le pillage, les privations subies par notre peuple. Et puis, on voyait les jours et les mois passer ; on 

avait trop de pertes, il fallait que tout cela prenne fin. Alors il fallait amener l'ennemi à se 

persuader que les peuples avaient assez souffert. Les Allemands savaient qu'ils ne pouvaient plus 

gagner cette guerre, que leurs V 1, V 2, n'amèneraient jamais les Anglais à capituler. Alors on 

repartait les bombarder.  

 

Réveillon du 25 décembre 1944 au-dessus de Mulheim.  
 

Lorsque nous n'étions pas sur la liste d'alerte, nous volions en entraînement, en essais après 

révisions ou réparations ; nous allions chercher des avions neufs, faisions des exercices à terre ou 

bien des travaux de bureau au groupe.  

J'avais été nommé adjudant-chef et désigné par STOLTZ à la fonction de discipline 

générale pour les sous-officiers du personnel navigant. En fait, je n'avais pas à sévir beaucoup, car, 

contrairement à ce que l'on pourrait penser, les sous-officiers navigants n'étaient pas indisciplinés 

et, en général, ils tenaient compte des notes de service relatives à la discipline émanant du 

commandement et que je me contentais de communiquer. Il y avait cependant une chose que je 

n'arrivais pas à faire admettre : c'était de garer obligatoirement les vélos sous l'abri réservé à cet 

effet et pas trop éloigné des bureaux commandement et administratifs du Groupe, mais 

suffisamment loin lorsqu'il pleuvait fort, neigeait, ou gelait ; alors, les vélos étaient posés contre 

les murs de façade des bâtiments, où il formaient un tas impressionnant de ferraille entremêlée, du 

plus mauvais effet ; surtout lorsque quelqu'un recherchait le sien au milieu des autres et qu'il 

déplaçait nerveusement les derniers arrivés et que ceux-ci se retrouvaient sur le sol, dôo½ la plus 

belle pagaille que l'on puisse imaginer. Le commandant STOLTZ n'était pas d'accord pour tolérer 

cela et je devais intervenir !  

 

La veille de Noël 1944, il avait neigé dans la nuit, il faisait froid, du -5° ou -6° ; je vis 

arriver un sergent mitrailleur, GUEDEZ, à qui j'avais déjà dit de ne pas venir jusqu'aux bureaux en 

vélo ; à titre d'exemple, je lui promis quatre jours d'arrêts simples. Cô®tait la premi¯re fois que je 

punissais ; d'ailleurs, ce n'était pas grave car rien ne paraîtrait dans son dossier militaire ; 

seulement, et "théoriquement" il ne devrait pas quitter la base, et pratiquement c'était se retrouver 

bon pour une corvée quelconque. Il venait au groupe voir la liste d'alerte, il y figurait (mon 

équipage aussi d'ailleurs) ; mais personne nôimaginait que les Anglais oseraient envoyer des 

équipages sur l'Allemagne un 24 décembre après-midi. Eh bien, ils avaient osé ! Peu après 

13 heures, l'alerte fut déclenchée. Si nous avions été le 1
er 

avril, tout le monde aurait cru à une 

bonne plaisanterie. Une raison de plus de nous faire douter du départ, côétait qu'au briefing météo 

du matin, on avait apprit que le brouillard s'étendrait sur tout le Yorkshire en fin d'après-midi, et 

l'État-major savait d'expérience que le brouillard était le plus redoutable des éléments 

atmosphériques que les équipages risquaient de rencontrer. Jusqu'au briefing général, personne ne 

croyait donc à un départ et chacun se préparait pour la soirée de Noël.  

 

Mon camarade Henri MOLL avait eu un poulet, lancé par dessus la voie de chemin de fer 

bordant notre terrain, près du site où nous habitions. La voie ferrée aboutissait à une gare de triage 



26 

 

située un peu plus loin qui séparait  notre base d'un camp de prisonniers italiens employés à la gare 

ou dans les fermes environnantes. Des grillages assez hauts encadraient base et camp. MOLL qui 

parlait italien (Corse) avait un jour été appelé par des prisonniers qui lui avaient demandé de faire 

passer des lettres à leurs familles par l'Afrique du Nord et la Corse ; il avait accepté, à condition 

d'écrire lui-même les lettres (à cause de la censure anglaise) et en français après avoir lu les proses 

italiennes ; c'est ainsi que pendant la grève des mineurs anglais, nous fûmes ravitaillés en 

briquettes de charbon pour nos poêles de chambres et que notre réveillon à la base devait être 

agrémenté d'un poulet rôti ! Nous devions être 4 ou 5 à profiter du volatile ; le mess nous 

fournirait, sel, poivre et beurre, le pudding du Christmas, c'était pour le lunch du jour de Noël. 

Nous nous réjouissions à l'avance, rien qu'à l'idée de faire cuire le poulet sur le poêle de la 

chambre de MOLL qui la partageait avec un de ses mitrailleurs. La mienne était 3 ou 4 portes plus 

loin, partagée avec un adjudant radio, RABIER, qui devait réveillonner avec nous, et je crois me 

rappeler que le radio de MOLL avait aussi été invité.  

 

Dans l'après-midi, quand la mission fut d®clench®e, je dus partir. Les autres qui nô®taient 

pas sur les ordres, promirent de s'occuper de tout et de môattendre. Une heure apr¯s, nous nous 

trouvions au beau milieu d'un groupe dont la mission était de "détruire" une base de chasse 

allemande, située dans la proche banlieue de Mulheim ! On en avait pris notre parti, le réveillon, 

ce serait pour le retour. Nous étions 338 équipages à nous dire que les seigneurs allemands (les 

chasseurs), devaient, eux aussi pr®parer leur nuit de No±l. Ils ne sôattendaient pas ¨ °tre attaqu®s, 

puisque pas un chasseur ne décolla pour nous intercepter. Par contre, la FLAK frappait fort et le 

bilan fut sévère : 3 Halifax III du 102 Squadron abattus et un Halifax français ( Halifax III MZ489 

L8-L du 347 Squadron).  

.  

En arrivant aux environs d'Essen, on vit que la FLAK protégeant cette ville tirait sans 

discontinuer, pensant que les bombardiers venaient pour eux. L'ensemble de la formation avait 

légèrement obliqué sur la gauche ; l'objectif Mulheim était en vue, mais le stream continuait sa 

route afin de créer le doute, ainsi l'ennemi supposerait que l'attaque serait pour plus loin dans la 

Rhur. Les premiers avions avaient déjà contourné l'objectif et les fusées de marquage tombaient 

avec les premières bombes sur le terrain ; la FLAK d'Essen tirait toujours. Sur notre droite, un 

avion fut touché [[NDLR - Le L-Love français Halifax III MZ489 l8-L du 347 Squadron qui eut 5 

tués et 2 prisonniers]. On vit une flamme sortir d'un moteur sur l'aile gauche, la flamme grandir et 

soudain, toute l'aile parut s'embraser ; l'avion vira sur sa gauche, piqua légèrement pour passer 

sous le stream et se diriger droit vers l'objectif que tous, nous allions contourner. On voyait 

toujours l'avion facilement repérable dans le soir qui tombait, avec son aile en feu et sa longue 

traînée de fumée noire laissée derrière lui. Il perdait insensiblement de l'altitude, on distingua 

encore deux parachutes ouverts [NDLR - ceux du sergent-chef DURAN et du sergent-chef 

GUEDEZ], puis plus rien. Je pense que des centaines d'yeux devaient le suivre comme nous. Il 

avait dû accompagner ses bombes jusqu'au sol et exploser avec elles. DUNAND annonça qu'un 

autre avion était en feu, derrière nous.  

Maintenant, les défenses de Mulheim étaient entrées en action, des obus éclataient à notre 

hauteur. DELAROCHE dit qu'il sentait un courant d'air dans sa tourelle. TERRIEN ne répondit 

pas, les bombes étaient toutes larguées, nous étions au cap de fuite. DELAROCHE, qui n'avait pas 

été atteint précisa qu'il y avait un trou dans le plexiglas de sa tourelle ; j'étais allé voir, ce n'était 

pas important, cô®tait tout ce que nous avions subi comme d®g©ts.  

Avant de continuer ce récit qui finira sur la mémorable nuit de Noël (mémorable pour 

moi), je fais un aparté pour parler de l'équipage héroïque du Halifax III MZ489 l8-L du 347 

Squadron qui, pour remplir sa mission, bien que touché à mort, continua tant qu'il tenait en l'air, 

jusqu'au sacrifice suprême de quatre de ses membres. Le pilote était le sergent BAILLON , le chef 

de bord et navigateur, le lieutenant LEROY, le bombardier, sous-lieutenant GAUTHERET, le 

mécanicien, sergent-chef  DURAN ; ils s'écrasèrent en flammes avec l'avion dans un faubourg de 

Düsseldorf après avoir largué leurs bombes sur l'objectif. Le radio et les deux mitrailleurs avaient 
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pu sauter à temps mais le radio fut assassiné par les civils allemands ; le sergent EVEN, blessé, et 

le sergent GUEDEZ, indemne, celui que j'avais puni le matin même, furent faits prisonniers. 

Ainsi, GUEDEZ ne fit pas ses arrêts, car arrivé au sol, il fut protégé de la foule par des soldats 

allemands et dirigé sur un Stalag, d'où il ne revint qu'après l'armistice. Je l'ai revu en 1945 à 

Bordeaux, il était jeune marié, nous avons trinqué à son bonheur et à sa "baraka ".  

Le colonel BAILLY , commandant la base, proposa LEROY pour la Légion d'honneur, et 

BAILLON  pour la médaille militaire ; à titres posthumes naturellement. Les "pailleux" de Londres 

retournèrent la proposition du pilote, avec la mention suivante : "Sergent BAILLON, trop jeune, 

ne remplit pas les conditions " ; comme quoi, ils n'avaient pas lu le dossier jusqu'au bout. Peu de 

temps avant, une note avait été adressée à la Base, spécifiant que le barème d'attribution de la 

croix de guerre et des citations "automatiques" était trop bas, cela revenait à dire que l'on 

distribuait trop de croix de guerre et de clous ou palmes. Nos officiers supérieurs étaient furieux. 

Le colonel VENOT fit une lettre à l'État-major qui répliqua en envoyant un lieutenant-colonel 

chargé de faire un rapport sur le bien-fondé des propositions de récompenses, en particulier, le 

nombre de missions à accomplir pour obtenir telle ou telle citationé Il fallait faire 5 missions de 

guerre pour avoir la croix de guerre, ensuite, toutes les 5 ou 6 missions, une citation, soit un clou, 

de bronze, d'argent, de vermeil, ou une palme ; des citations pouvaient être décernées pour action 

individuelle ou collective, à titre exceptionnel.  

Le délégué de Londres fit une mission de nuit avec un équipage du Guyenne, il revint 

convaincu que les récompenses n'avaient rien d'excessives et certifia que la cause serait entendue à 

son retour à Londres ; il resta encore quelques jours, assistant à des départs, des retours, des 

corvées de neige ou de windowsé Le malheur fut qu'il effectua une deuxième mission de nuit qui 

fut fatale à l'équipage et à lui-même car ils furent descendus. Ce lieutenant-colonel s'appelait 

DAGAN ; je pense que les "responsables" de l'envoi de ce brave officier ont dû avoir du mal à 

trouver le sommeil le soir où ils apprirent la mort de leur collègue. À la suite de ce dramatique 

événement, on n'entendit plus parler de changer les barèmes. Il faut avouer quand même qu'ils 

auraient mieux fait de rester tranquilles dans leurs bureaux, les citations "symboliques" faisaient 

plaisir aux équipages, et ne coûtaient pas cher aux États-majors.  

 

Bref, je reviens à notre mission. Le retour s'effectua normalement jusqu'en vue de 

l'Angleterre. La nuit tombait sur le continent et la mer. Les conditions météo s'aggravaient de plus 

en plus au fur et à mesure que nous approchions des côtes anglaises puis on entra dans le 

brouillard. Le radio communiqua que les terrains du Yorkshire étaient tous déclarés en QGO, ce 

qui veut dire en code, « interdiction de décoller ou d'atterrir ». Il n'y avait plus qu'à se diriger vers 

un terrain de secours équipé du système FIDO ; pour nous, ce fut CARNABY une fois de plus.  

Le FIDO était une installation extraordinaire : imaginez une piste très longue et 

suffisamment large pour permettre aux avions en difficulté de se poser sur le ventre (piste de 

crash) ou d'atterrir normalement à cadence accélérée en cas d'affluence, comme ce soir de Noël, 

bordée sur toute sa longueur, des deux côtés, de rangées de gicleurs enflammés, crachant le feu 

comme d'énormes lampes à souder dirigées vers le ciel ; la chaleur dégagée était telle que le 

brouillard se dissipait jusqu'à l'altitude de 50 mètres environ, suffisante pour atterrir. La visibilité 

horizontale était d'au moins 200 mètres ; de plus, la lueur ainsi créée permettait de distinguer la 

piste à plusieurs kilomètres de distance dans un halo, ce qui permettait l'approche. L'entrée de 

piste était également enflammée sur toute sa largeur. Les avions devaient se présenter avec tous 

les feux allumés, ¨ lôint®rieur et ¨ lôext®rieur, le fait d'atterrir dans ces conditions ®tait une ®preuve 

pour les équipages : on avait l'impression de se poser dans le feu, l'éblouissement venant du noir 

de la nuit était surprenant, mais il n'y avait pas d'autre solution. Certains disaient qu'on entrait en 

enfer, je crois au contraire, que cô®tait le bon moyen dôen sortir...  

La moitié du total de la force engagée ce soir-là était posée sur un autre terrain, 

Woodbridge, lui aussi équipé antibrouillard ; cependant nous étions près de mille navigants 

(chasseurs d'accompagnement compris) recueillis à Carnaby. Les salles de repos, le bar, les mess 

n'étaient pas prévus pour recevoir autant de monde en même temps. Nous avions fait 5 heures de 
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vol et les équipages fatigués et saisis par le froid cherchaient tous un coin pour s'asseoir, pas trop 

loin du feu des tièdes cheminées, ou bien une petite place pour essayer de voir s'il restait un peu de 

thé encore chaud dans le fond d'une thermos. Impossible d'approcher les bars ; de plus, nous étions 

tous dépourvus d'argent anglais, et les percolateurs de thé et de café, avaient déjà été vidés par les 

premiers arrivés.  

Enfin, un officier français qui avait appelé Elvington pour rendre compte de la situation, 

annonça aux équipages que la base envoyait des véhicules pour nous ramener ; nous reviendrions 

chercher les avions quand la météo le permettrait. Les camions arrivèrent aux environs de 

22 heures. Nous étions fatigués, gelés, pour tout dire ®cîur®s. Entassés dans les camions bâchés 

par une température de moins je ne sais combien, en plein brouillard givrant, nous nous serrions 

les uns contre les autres ; assis à même sur les planchers, on essayait de ne pas dormir. Dehors, le 

brouillard était si épais que, plusieurs fois, arrivés à des carrefours, les chauffeurs étaient obligés 

de grimper aux poteaux indicateurs pour trouver la bonne direction, Elvington fut enfin atteint, 

bien après minuit. On put se dégourdir les jambes et réchauffer les pieds en frappant le sol ; les 

Mae-west que nous avions revêtues faisaient office de gilets (sans manches), les harnais de 

parachutes ajoutaient du poids sur les épaules, mais n'ajoutaient pas grand chose pour nous 

protéger du froid qui pénétrait nos corps.  

Au débriefing, (obligatoire) le père MEURISSE, notre aumônier catholique, distribuait 

comme dôhabitude la gorg®e de rhum et la tranche de cake avec le paquet de cigarettes 

traditionnel. Il ajoutait qu'il avait attendu notre retour pour célébrer la messe de minuit, mais après 

le questionnaire de l'officier de l'IS et du technique, nous avions dôabord le repas chaud - enfin ! - 

au mess.  

À la chapelle, on retrouva ceux qui venaient de la soirée au bar et voulaient cependant 

honorer de leur présence la naissance du Sauveur. Les navigants de la mission étaient moins 

nombreux quôau débriefing, les jeunes étaient déjà à la fête qui continuait, d'autres étaient allés se 

coucher sans même aller au mess. Le père Meurisse qui voyait ses ouailles s'endormir les unes 

après les autres, (certains même s'écroulaient sur leurs voisins), termina sa messe rapidement et 

nous libéra. Ma fidèle bicyclette m'attendait au parking couvert ; le verglas était sévère, l'air vif 

dans les yeux me fit pleurer, et piquer les oreilles.  

MOLL et son mitrailleur dormaient, tout habillés sur leurs lits. Dans un plat, le poulet 

attendait d'être rôti. Le poêle avait grand besoin d'être approvisionné et j'allai réveiller RABIER. 

Nous étions prêts à réveillonner. Evidemment, cela manquait de guirlandes et d'arbre décoré de 

cadeaux, de musique, de chants, mais surtout, ce qui nous manquait le plus : c'était nos familles... 

Mais, au moins, nous n'étions pas seuls, avec nos pensées.  

 

 

Guinguette montmartroise install®e au mess lors dôune f°te organis®e  

par les aviateurs sur la base dôElvington 
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Soudain, quelqu'un s'aperçut qu'il ne restait rien à boire ! Lôattente interminable avait eu 

pour cons®quence "dôassoiffer" mes camarades qui sô®taient veng®s sur les r®serves. Venant du 

froid, j'étais tout désigné pour aller au bar remplir quelques bidons de la boisson nationale 

anglaise, la fameuse bière blonde Ale. En entrant dans le bar, on recevait de plein fouet, une 

bouffée de chaleur humaine, mêlée à l'odeur fade du tabac anglais et de la bière. Les sociétés de 

construction des avions et des moteurs avaient envoyé des caisses entières de cigarettes blondes à 

distribuer gratuitement, c'était ce qui expliquait que l'atmosphère du bar ne présentait guère de 

différence avec l'épais brouillard extérieur, la chaleur en plus... Clovis DUGARDIN, le radio de 

mon équipage, était déjà sur l'estrade, chef de l'orchestre, bon animateur, excellent violoniste, il 

assurait une ambiance de fête joyeuse, propre à faire oublier, au moins pour une nuit, les soucis de 

chacun, les angoisses, les séparations, la solitude...  

 

 

Clovis DUGARDIN au violon avec son orchestre 

 

Dans un premier temps, je me rendis au comptoir commander "ma" bière ; puis je fus 

intercepté par DELAROCHE, notre mitrailleur de tourelle supérieure, fin saoul déjà, qui gardait 

dans sa poche, l'éclat d'obus retrouvé avant de quitter l'avion, celui qui aurait pu le tuer ; il buvait 

déjà avec 2 ou 3 jeunes mitrailleurs du groupe, et DUNAND, notre mitrailleur arrière, un peu 

moins éthylé que lui, mais il voulut absolument boire le dernier verre avec moi. Il n'arrêtait pas de 

répéter : "Excusez-moi, mon adjudant-chef", et comme je lui affirmais que je l'excusais, il me fit 

une longue tirade sur notre équipage dans lequel il n'y avait que des types formidables, les trois 

officiers étaient les meilleurs du Squadron, surtout le pilote, moi, qui était le plus ancien en âge, 

(j'avais passé trente ans). Jj'étais disait-il "comme un père" pour lui, pour le radio DUGARDIN, et 

pour DUNAND qui riait nerveusement, sans doute la bière sur trop de comprimés de caféine 

absorbés et le rhum du Padre. Finalement, DELAROCHE se mit à pleurer, il voulait dormir... 

Dehors, je le grimpai sur mon cadre de vélo et le bordai dans sa chambre glaciale. Il avait juste 

vingt ans.  

Je retournai au bar chercher mes bidons. La fête qui tout à l'heure battait son plein, 

commençait à fléchir. Pour finir, on appela pour la dernière fois de la soirée, l'adjudant-pilote 

VAN TROYEN
1
, qui imitait si bien Maurice CHEVALIER ; il grimpa sur l'estrade, son canotier 

de paille sur l'oreille, se tourna de profil, la lèvre inférieure saillante, un instant, on aurait juré voir 

le grand Maurice ; je restai au bar écouter trois chansons que l'orchestre accompagnait et qui 

                                                 
1
 L'adjudant pilote Van Troyen trouva la mort juste après la guerre, aux commandes d'un avion du type "Mitchell", qui 

transportait le Maréchal LECLERC DE HAUTECLOQUE, et qui s'écrasa dans le désert ; tout l'équipage et le 

Maréchal furent tués. 
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obtinrent, naturellement, un franc succès. Dehors, il gelait toujours, la nuit s'avançait, je n'avais 

aucune notion de l'heure qu'il était, j'étais fatigué, triste à pleurer...  

À la chambre de MOLL, le mitrailleur tout habillé, dormait sur son lit tandis que RABIER 

était reparti se coucher ; Henri MOLL, assis au pied de son lit, dormait, la tête reposant sur un bras 

appuyé sur la table dressée pour nos agapes. Dans le plat, le poulet calciné à sa partie inférieure, 

complètement cru au-dessus, ne fut jamais d®gust®. Le po°le ®tait ®teint, il faisait presquôaussi 

froid que dehors. Je réveillai MOLL qui bafouilla quelque chose comme "Bonne nuit". Je déposai 

les bidons de bière dans un coin de la chambre, regagnai la mienne, me couchai dans mon lit glacé 

et dormis d'un trait jusqu'au soir.  

 

Ce fut seulement le 28, que de nuit, en 20 minutes de vol, nous avions ramené notre K-

King de Carnaby. Ainsi se passa mon Noël 1944 !  

 

Corvées de neige en janvier 1945 
 

Le 29 décembre, en fin de journée, nous étions allés bombarder Coblence et au retour à 

Elvington, la nuit était tombée. Dans mon journal, à l'époque, je n'avais rien noté de particulier 

concernant cette mission ; rien non plus sur mon carnet de vol, si ce n'est sa durée de jour et de 

nuit.  

En janvier, nous n'avions pas volé. TERRIEN, notre pilote et commandant de bord, avait 

obtenu une semaine de congé pour aller en France où son jeune frère avait été arrêté à Reims par 

la résistance, pour fait de collaboration avec l'ennemi ! Connaissant bien les idées de son frère, 

patriote français comme lui, TERRIEN répondit de suite à l'appel angoissé de sa mère. Depuis la 

libération de l'Est français, des jugements sommaires avaient lieu, prononcés par des tribunaux 

d'exception dont les motivations ressortaient plus de luttes politiques que de justice ; toujours est-il 

que des exécutions d'innocents eurent lieu, se rapprochant davantage de règlements de comptes 

que de châtiments mérités.  

Après la libération de Paris, il y avait eu quelques cas exceptionnels de voyages en France ; 

un Halifax de l'Escadre se posait au Bourget, une fois par semaine, amenait les permissionnaires et 

ramenait ceux du voyage précédent. Ainsi TERRIEN était allé à Paris pour obtenir des 

renseignements, puis à Nantes où résidait sa mère, et enfin à Reims où il eut pleine satisfaction 

concernant son frère, mais il fut bloqué sur place par les effets de la première grève des chemins 

de fer d'après guerre ; lorsqu'il regagna Paris, il dut attendre encore huit jours l'avion qui le ramena 

à Elvington.  

 

Entre temps, nous assurions des tâches dites subalternes mais indispensables à la bonne 

marche d'une escadre, paperasses dans les bureaux et corvées habituelles effectuées par les 

navigants non en alerte, telles que déblaiement de la neige sur la piste ou chargement des 

"windows" dans les avions retenus pour la mission du jour ; chaque matin, nous allions au briefing 

météo, assistions aux conférences techniquesé . La première semaine après le départ de 

TERRIEN, nous avions bénéficié des neuf jours de permissions accordés au personnel navigant 

toutes les six semaines ; avec DUGARDIN, le radio, j'étais allé à Édimbourg, en Écosse, logés à 

l'YMCA local.  

De temps en temps, nous allions voir notre avion au dispersal et discuter avec les 

mécanos ; le K volait toujours avec l'équipage du commandant STOLTZ et un autre équipage qui 

venait de sortir d'école ; en effet, les renforts venus d'Afrique du Nord permettaient, depuis qu'ils 

avaient fini leurs "classes", d'aligner trois équipages par avion ; cela permettait aux anciens de 

respirer un peu.  

 

Et puis, il y avait les corvées de neige ; celle-ci tombait en abondance sur toute l'Angleterre 

et sur le Yorkshire en particulier, mais l'État-major de la Royal Air Force, n'admettait pas le QGO 

technique, sauf si le brouillard ne permettait pas au moins 50 mètres de visibilité horizontale et si 
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les systèmes FIDO des terrains de secours n'étaient pas en état de fonctionner, ce qui n'a jamais été 

le cas.  

Alors, sur notre terrain (comme sur les autres du Bomber-command), des citernes d'essence 

munies à l'avant de socs chasse-neige déblayaient la piste jusqu'au ras du revêtement, rejetant la 

poudreuse sur les bas côtés où l'épaisseur atteignait parfois plus d'un mètre ; au début des chutes 

de neige, le service de sécurité incendie, plantait des bâtons repères à hauteur des lampes de 

balisage noyées dans le sol ; il y en avait beaucoup, beaucoup, tout au long des pistes et des 

taxiways... La corvée de neige consistait à répandre du sable sur la bande de roulement, verglacée 

après le passage des chasse-neige, et dégager le balisage de piste afin de le rendre visible de nuit, 

sous lôangle dôapproche au moment de la prise de terrain.  

Pour cela, seuls les navigants, tous grades et spécialités confondus, ne figurant pas sur la 

liste d'alerte, nous rendions dès la fin du briefing journalier à la tour de contrôle où le lieutenant-

colonel, chef des opérations, distribuait à chacun, qui une pelle, qui une pioche. Il comptait les 

présents, en faisait deux groupes identiques ; un des groupes se rendait à une carrière de sable 

située en dehors de la base et dans laquelle les armuriers faisaient exploser les bombes rapportées 

qui ne s'étaient pas décrochées ; il fallait piocher le sable (souvent gelé) et le pelleter sur une 

remorque 40 pieds tractée ; de retour à la base, il n'y avait plus qu'à le répandre sur la piste, du 

"geste auguste du semeur" ! Pendant ce temps, l'autre équipe dégageait les lampes du balisage ; 

nous étions parfois plus de 150 à faire ce travail qui durait plusieurs heures. Le plus démoralisant 

était de voir retomber la neige alors que l'on avait pratiquement terminé la corvée et qu'il fallait 

continuer... Personne ne put jamais dire avec une chance d'être approuvé de la majorité, ce qui 

était le plus pénible, de la carrière et de l'épandage du sable, ou du dégagement des lampes. Ceux 

qui ont eu à dégager leur voiture recouverte de neige dans une station de montagne, sauront de 

quoi je parle.  

 

Un jour, je travaillais côte à côte avec un lieutenant qui serrait le manche de sa pelle avec 

ses mains mutilées, rougies par le froid, c'était Monsieur DELAUNAY , pilote chevronné 

d'Air France, venu volontairement faire la guerre. Il avait eu jadis un grave accident dont il était 

sorti affreusement brûlé aux mains et aux bras ; il avait, en arrivant à l'escadre le nombre 

impressionnant de quinze mille heures de vol, les Anglais étaient étonnés de le voir lieutenant, et 

pilote commandant de bord sur Halifax en opérations ; eux en auraient fait un officier supérieur, 

instructeur ou affecté dans un bureau d'État-major.  

Il était affecté à notre groupe "Tunisie". Louis BOURGAIN, dans son livre "Nuits de feu 

sur l'Allemagne", a écrit ceci : « En juin 1944, l'équipage rejoint à Elvington le groupe Tunisie. Il 

effectue un tour d'opérations complet de trente-quatre missions, qu'il termine en février 1945 ». 

Dans son livre autobiographique l'Araignée du soir, voici comment DELAUNAY  apprécie son 

passage dans les Groupes Lourds : « Ce petit morceau de guerre m'a fait comprendre qu'auprès du 

métier de bombardier lourd, ma profession de pilote de ligne n'était qu'un aimable bricolage. De 

notre première équipe Latécoère sur la ligne Toulouse-Dakar, si souvent recomplétée, je ne 

connais certes que mon cher Antoine [de SAINT EXUPERY] à avoir duré comme moi jusqu'à 

l'âge de la retraite. Pourtant, avec ses 79% d'équipages abattus, ses 58% de tués en dix mois 

d'opérations, mon séjour au groupe Tunisie dans la Royal Air Force est certainement ce que j'ai 

connu de plus dur ».  

 

Durant les corvées avec mon équipage, nous formions une petite équipe assez joyeuse ; on 

travaillait généralement ensemble, on racontait des histoires, on chantonnait parfois, exactement 

comme TERRIEN nous détendait en chantonnant Lily Marlène quand cela n'allait pas trop bien !... 

MOSNIER, le navigateur, qui sortait le plus souvent avec MICHELON, raconta ce qui leur était 

arrivé le soir de la libération de Paris. À cette occasion, l'État-major du Group 4, notre 

commandement direct anglais auquel nous étions rattachés, n'avait pas fait appel aux Français, et 

toute l'escadre tricolore se retrouva à York. Nos deux officiers qui avaient consommé un peu trop 

dans différents pubs de la ville où ce soir là les tournées étaient souvent offertes par les patrons ou 
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des clients, à tous ceux revêtus de l'uniforme français, se retrouvèrent assis par terre, devant la 

porte d'un pub, à la fermeture où ils avaient fait un vrai scandale. "On était saouls comme toute la 

Pologne" disait MOSNIER, "mais plus on faisait de scandale, plus on nous offrait de whisky et de 

bière" ! Mais quand tout le monde se retrouva dehors à la fermeture obligatoire des pubs - Time, 

gentlemen, time !  déclenchée à 22 heures, personne ne pouvait dire et surtout pas eux deux, vers 

qu'elle base il fallait les diriger. Ils avaient été recueillis dans une maison des alentours de York, 

qu'ils avaient quittée au petit matin, mais ne surent jamais retrouver pour aller remercier.  

Ainsi, nous avions un équipage sympathique, je sortais avec DUGARDIN, le radio de bord 

quand nous avions nos neuf jours de permission (toutes les 6 semaines). Les deux mitrailleurs, des 

vrais jeunots, sortaient ensemble, DELAROCHE se maria, après la guerre, avec une Anglaise qu'il 

avait connue à York ; DUNAND épousa une doctoresse anglaise, veuve de guerre, avec qui il 

partit en Australie où il ouvrit un garage. TERRIEN était très épris de Joan SIMPSON, sa fiancée 

anglaise, et je crois qu'il l'aurait épousée à la fin du tour d'opérations. Joan était la marraine de 

notre équipage et nous avions porte ouverte chez ses parents en ville. J'ai souvent reçu les 

confidences de notre pilote car  je suis sorti avec lui plusieurs fois, mais j'avais aussi deux bons 

camarades, mécaniciens volants au groupe : Jean RICAUD et Henri MOLL.  

 

Une nuit, MOLL ne rentra pas, son avion avait été descendu au passage du front. Porté 

disparu pendant quatre jours. À son retour, il donna des précisions sur ce qui s'était passé : la 

FLAK très virulente et l'avion avait été touché dans la soute centrale tandis que les bombes 

n'avaient pas encore été larguées ; le commandant de bord, le lieutenant PELLOT, demanda au 

mécanicien de voir à l'arrière si tout allait bien ; MOLL ouvrit une petite porte de visite donnant 

sur la soute et les flammes jaillirent à l'intérieur de l'avion, il avertit l'équipage que le feu était dans 

la soute. PELLOT donna l'ordre de sauter sans plus attendre. MOLL sauta après le mitrailleur 

arrière qui avait, par mégarde, ouvert son parachute dans l'avion mais partit dans le vide en 

prenant la voilure dans ses bras ! On sut par la suite qu'au passage à la porte, la voilure s'était en 

partie déchirée ;  ainsi, il descendit très vite et se blessa à l'arrivée au sol, ce qui lui valut d'être 

prisonnier. MOLL avait vu une grande lueur au dessus de lui, alors qu'il venait juste de quitter 

l'avion qui venait d'exploser. Le pilote sergent-chef BAGOT, le navigateur lieutenant PELLOT 

(qui venait de passer capitaine), le mitrailleur central sergent-chef LEMITHOUARD furent tués ;  

le lieutenant bombardier ROLLET, le sergent-chef radio BRILLARD et le sergent-chef 

BESNARD restèrent prisonniers jusqu'à l'armistice. MOLL s'en tira indemne, il avait eu très peur 

dès qu'il avait ouvert son parachute, car il traversa le flot d'avions sous lui sans être accroché au 

passage. Il marcha dans la nuit, en dehors des routes, se guidant à la boussole en direction de 

l'ouest ; dans la matinée, au passage d'un pont sur un canal, il réalisa qu'il était en zone libérée. Il 

était en Hollande. Recueilli par les Américains, il joua les innocents ne parlant pas anglais ; il fut 

rapatrié à Londres, debout dans le couloir d'un Dakota chargé de blessés allongés sur des civières.  

J'ai relaté cette histoire, incomplète dans ses détails, parce que je connaissais bien cet 

équipage, mais il y en eut beaucoup d'autres qui vécurent des aventures extraordinaires. Beaucoup 

ont été écrites pour la postérité, soit par les rescapés des équipages en cause, soit par des auteurs 

collègues des intéressés, d'après les documents d'archives de l'escadre.  

 

Accidents, problèmes techniques et routine de la mort.  
 

Notre pilote revint et nos corvées prirent fin, sauf le déblaiement de la neige bien entendu. 

Il y avait une autre corv®e assez p®nible dont je nôai pas parl®, ¨ laquelle d®sormais, nous allions 

couper : le chargement des Windows, ces petits rubans de papier métallisé que les radios lâchaient 

en l'air pour déjouer l'action des radars de la DCA, des projecteurs, des chasseurs de nuit. Il fallait 

les charger dans les avions en alerte, à raison de 50 paquets au moins par avion, les paquets se 

présentaient sous la forme d'un bloc rectangulaire de dimensions comparables à une boite de 

chaussures ;  l'ensemble était assez lourd, et difficile à mettre à bord. Nous savions tous 

l'importance qu'il y avait à répandre les Windows dans l'atmosphère, mais on ne pouvait 
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décemment pas laisser la corvée du chargement aux mécaniciens de piste, qui avaient déjà assez 

de travail sur les avions, surtout depuis que pratiquement chaque jour, ils devaient balayer la neige 

qui recouvrait les ailes, les empennages arrière et le dessus du fuselage.  

 

Nous avions repris les vols de nuit. Un soir, nous approchions de l'objectif, je remplissais 

mon log, ce document-tableau sur lequel dans chaque avion, le mécanicien, devait noter toutes les 

vingt minutes, tous les paramètres de vol : vitesse, altitude, marche des moteurs, consommations, 

etc... DUGARDIN ouvrit son micro pour dire qu'un paquet de Windows devait bloquer la trappe 

dô®vacuation. TERRIEN tenait particulièrement à ce que le radio les lançât, il me demanda de voir 

ce qui se passait ; il n'y avait rien à faire, un paquet entier était coincé, inaccessible, à l'extérieur 

dans le canal de sortie.  

Si pr¯s de lôobjectif, le radio ne devait pas quitter sa place. Je dus seul, transporter 

rapidement tous les paquets restant jusquô¨ hauteur de la tourelle centrale sous laquelle se trouvait 

une grande trappe, obturée par un plancher, (c'est à cet endroit qu'ultérieurement fut monté un 

radar de bord appelé H2S). Le plancher enlevé, on découvrait un trou assez grand pour laisser 

passer le corps d'un homme ; cet orifice par lequel j'allais lancer les papiers, se trouvait à 6 mètres 

environ de ma place, je dus débrancher mon masque à oxygène, dont le tuyau d'alimentation 

n'était pas assez long, pour permettre un aussi grand déplacement, alors je dégrafai mon masque et 

me mis au travail ; sous moi, au sol, je voyais éclater les bombes que les avions, devant nous, 

avaient lâchées ; l'objectif, arrosé de fusées de marquage, s'allumait de mille feux, le ciel était 

constellé de couleurs, des fusées vertes, jaunes, rouges, descendaient régulièrement, le master 

bomber, criait dans sa radio les mots de code du jour, "Big boys, apple tart, apple tart", des obus 

éclataient, éclairant la nuit autour de nous, spectacle hallucinant qu'en d'autres temps, on aurait pu 

appeler feu d'artifice... À l'éclair d'un éclatement près de nous, j'aperçus un autre avion prêt à 

larguer sa charge d'explosifs, il était vraiment très près.  

Nous volions à 22 000 pieds (7 000 mètres environ) , il y avait un moment que je respirais 

sans apport d'oxygène, je ressentais une gêne, sans toutefois réaliser exactement ; j'éprouvais une 

sorte de léthargie, une somnolence, peu à peu, je perdais conscience ; TERRIEN m'appela, je 

n'entendis rien car mes écouteurs étaient aussi débranchés, naturellement je n'eus pas de réaction ; 

puis je ressentis des coups légers sur ma tête, c'était DELAROCHE, qui, de la tourelle supérieure 

et du bout d'un pied me touchait le haut du crâne, finalement, MICHELON et DUGARDIN me 

placèrent sur la banquette de repos et voyant que je n'avais pas mon masque en place, me le 

bouclèrent sans attendre.  

Je repris vite mes esprits, l'objectif était loin derrière nous, j'avais seulement une violente 

migraine, qui dura tout le retour. MICHELON était content que je reprenne ma place car il y avait 

pas mal de choses à faire pour un mécanicien, en vol, et c'était le bombardier qui devait, après le 

largage des bombes, remplacer éventuellement le mécanicien s'il était défaillant, lequel devait 

pouvoir larguer les bombes en lieu et place du bombardier, ou brancher le pilote automatique 

(Georges), si le pilote était indisponible, après avoir pris sa place et stabilisé l'avion en vol 

horizontal, avant de sauter, le dernier. Le bombardier pouvait aussi faire cela, le radio devait 

pouvoir remplacer les mitrailleurs ou tenir le log du mécanicien, le bombardier devait aider ou 

tenir la place du navigateuré Mais, si théoriquement, tout ceci était parfait, en l'air, c'était une 

autre affaire. Cependant, il y eut des cas, même chez les Français, où il y eut substitution de 

postes, mais à ma connaissance, personne ne remplaça un pilote. Les jours suivants, j'allai en piste, 

bricoler un tuyau d'oxygène, flexible de plusieurs mètres, au cas où, mais je n'eus pas à l'utiliser.  

 

La guerre continuait, toujours aussi meurtrière, on disait que l'Allemagne "n'en voulait 

plus", mais ses forces armées terrestres continuaient la lutte acharnée menée durant toute l'année 

passée, lançant des contre-attaques d'une grande violence, puis reculaient, cédaient du terrain aux 

alliés dont les pertes en hommes étaient terribles. L'armée de l'ombre, attaquait et faisait mal à 

l'ennemi, mais payait cher ses actions : fusillades, déportations, tortures. L'économie de guerre 

allemande, lourdement frappée par les aviations alliées, ne faiblissait pas encore ; les usines 
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d'essence synthétique fournissaient le carburant nécessaire pour l'armée et les industries. Beaucoup 

d'usines de la Rhur continuaient de tourner presque normalement ; certaines, trop souvent 

bombardées, furent transférées en plein centre des villes, ce qui explique en partie, que certains 

bombardements se révélèrent si meurtriers. Un attentat contre HITLER lui-même manqua son but, 

il y eut des représailles dans les plus hautes sphères militaires allemandes. Les nazis étaient 

toujours là.  

 

À l'escadre, les missions se succédaient, de jour, de nuit, sans relâche. Chaque mois, nous 

faisions en moyenne vingt heures de vol de guerre, dont la moitié de nuit. Beaucoup de missions 

se faisaient en partie de jour, mais la plupart se terminaient de nuit ; c'est ainsi que nous avions 

bombardé Düsseldorf au soir du 2 novembre 1944, avec retour de nuit. Sur notre terrain, deux 

accidents graves causèrent la mort de 14 hommes et firent plusieurs blessés.  

Au retour d'une mission, en plein jour, l'avion du commandant VENOT
2
 explosa au 

toucher des roues sur la piste apr¯s quôune bombe, rest®e dans une soute dôaile
3
 se fut décrochée 

pour tomber sur le ciment. Le pilote commandant VENOT, gravement brûlé, fut heureusement 

éjecté de son siège et projeté hors de l'incendie ; les 6 autres membres de l'équipage périrent 

carbonisés. Le mitrailleur de queue, indemne après l'explosion, mais coincé dans sa tourelle, criait 

qu'on vienne le dégager. Le mécanicien sortit du brasier, puis affolé, y rentra de nouveau, les 

autres étaient sans doute morts sur le coup. Personne n'était intervenu, les pompiers pourtant 

stationnés près de la tour de contrôle, n'avaient rien tenté.  

Il y eut une polémique assez vive le soir même de cet accident. En effet, il s'était déroulé 

sur le terrain, à la vue de tous, et nous en voulions aux pompiers de ne pas être intervenus. Ils 

avaient, parait-il, reçu l'ordre du colonel commandant la base de ne pas bouger - il aurait donné cet 

ordre, craignant qu'il y eut d'autres bombes susceptibles d'éclater et faisant d'autres victimes. Quoi 

qu'il en soit, lorsque le chef des pompiers vint s'asseoir au mess, tous les navigants quittèrent la 

table, la quarantaine était déclenchée... Elle ne prit fin qu'à la mort de deux pompiers, moins d'un 

mois plus tard.  

 

 
                                                 

2
 Colonel VENOT survécut à ses graves brûlures. Après la guerre, il fut nommé général à son retour en France, il est 

décédé en 1992. Mademoiselle VENOT, sa fille, était en Angleterre avec nous en 1993. 
3
 Il n'y avait pas de possibilités de s'assurer visuellement que les bombes accrochées dans  les soutes d'ailes étaient 

effectivement toutes larguées. 
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Lors du chargement des bombes sur un avion, le câble de hissage du treuil se rompit, une 

bombe de 250 livres tomba sur le parking et explosa ; six mécaniciens de piste furent tués sur le 

coup, le feu prit dans l'avion, les pompiers, accourus sur les lieux, virent là, l'occasion de se 

racheter, c'est alors qu'une deuxi¯me explosion tua deux pompiers, en blessa dôautres et mit le feu 

au camion de sécurité incendie qui fut entièrement détruit. Ainsi, on sut que dans cette guerre nul 

n'était épargné.  

Une mission sur Clèves, en plein jour le 7 octobre 1944, m'a laissé pour toujours la vision 

horrible d'un avion comme le nôtre, chargé comme nous, de 5 tonnes de bombes, et qui fut touché 

par la FLAK. Ce jour-là, le temps était gris, l'imposant groupe de 351 bombardiers serrés les uns 

contre les autres volait en direction de son objectif ; la FLAK était très active, des obus de gros 

calibre explosaient tout autour des avions. J'étais assis à côté de TERRIEN, calme comme 

toujours ; nous volions juste derrière un Halifax anglais depuis un bon moment, même vitesse, 

même direction, même altitude ; je le regardais au travers du pare-brise et pensais que nous 

devions avoir le même régime moteurs, les mêmes pressions à l'admission... La FLAK tirait ; de 

gros flocons bruns encadraient les avions. Soudain, un gros nuage noir devant nous, et des débris 

enflamm®s qui tombaient vers le sol, lôavion qui nous pr®c®dait nô®tait plus l¨, il venait d'exploser, 

atteint par une salve d'obus de DCA, sans doute dans sa soute à bombes. TERRIEN n'avait pas 

dévié de notre route et nous entrâmes dans la fumée persistante ; il fit sombre un instant dans notre 

poste puis nous sortîmes du nuage. TERRIEN tourna légèrement la tête vers moi, l'index droit sur 

les lèvres, puis, il ouvrit son micro pour dire : "Navigateur, notez l'heure". Côest ainsi que tout le 

monde à bord, même ceux qui n'avaient rien vu de cette tragédie, apprit qu'un avion de la force 

engagée ce jour là ne regagnerait pas sa base. À la lecture des comptes-rendus, on saurait aussi 

qu'à l'endroit repéré, il y avait une batterie de gros canons à faire détruire par les chasseurs-

bombardiers.  

J'avais eu de la peine à m'endormir ce soir là. La salve fatale avait atteint l'avion qui nous 

précédait de quelques secondes, à la salve suivante, nous étions déjà passés ! 

 

Le 4 novembre 1944, en plein jour, nous sommes allés sur Gelsenkirchen, 4 heures 30 de 

vol. Ce jour-là, nous volions sur le L-Love et personne n'aimait cet indicatif qui portait malheur, 

disait-on. Il y eut effectivement plusieurs L descendus, au point que le commandement qui tenait à 

ce que les équipages ne perdissent pas le moral, supprimèrent la lettre. Mais grâce à Dieu, nous 

avions fait cette mission sans éprouver la moindre émotion. Au retour, nous étions quand même 

assez contents d'être à terre, sur notre base, pour le thé de 17 heures !   

 

Le 13, on volait sur le N, mais seulement pour un exercice de bombardement. Au bout 

d'une heure, on fit demi-tour car le plafond était trop bas et la météo très mauvaise. Il était inutile 

de prendre des risques inconsidérés pour un simple exercice que nous pouvions faire le lendemain.  

 

Le 16 novembre, nous avions récupéré notre K-King (Halifax III NA680 L8-K), sorti de 

révision. La mission était un bombardement de Julich, gros centre industriel dans la Rhur. Beau 

temps sur le parcours, froid intense, nous étions 508 en tout. Les conditions atmosphériques 

étaient telles que sur le bleu d'azur, les échappements des moteurs laissaient derrière tous les 

avions de longues traînées de vapeur blanche ; c'était assurément très spectaculaire mais on ne 

pouvait s'empêcher de penser que les servants de FLAK avaient beau jeu de régler leurs canons à 

la bonne altitude. Plus haut, au-dessus de nous, plusieurs escadres de chasseurs d'escorte 

marquaient aussi leur présence en longues traînées s'entrecroisant, dessinant dans le ciel des 

arabesques courbes ou rectilignes, suivant les trajectoires de nos gardiens ; on aurait pu comparer 

avec le paisible troupeau de moutons encadré des chiens de bergers courant çà et là autour des 

vulnérables ovins pour les protéger de l'attaque des loups.  

Nous approchions du but et çà et là des batteries de FLAK se signalaient assez 

précisément ; c'était ainsi chaque fois que nous survolions la Rhur. Je m'aperçus qu'un de nos 
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moteurs chauffait anormalement et  je demandai au pilote de sortir les volets d'intrados pour nous 

freiner, tandis que je poussai le régime du moteur en cause jusqu'au plein gaz afin d'augmenter la 

pression d'huile pour essayer de briser la petite couche de glace qui obstruait l'entrée du radiateur 

de refroidissement d'huile moteur. Rien n'y fit et je dus stopper l'engin pour éviter un éventuel 

incendie ou griller le moteur.  

Nous étions victimes d'un phénomène dû au froid, appelé corring en anglais : c'était un 

givrage du radiateur d'huile en altitude ; le blocage du by-pass d'entrée avait pour conséquence de 

faire passer l'huile chaude qui sortait du moteur directement vers la pompe, qui la refoulait de 

nouveau sans qu'elle fût refroidie. Plusieurs avions avaient déjà connu cette anomalie. Ainsi, 

l'avion du lieutenant DELEUZE tomba en mer, peu après le décollage, deux moteurs stoppés du 

même côté ;  l'équipage fut sauvé par l'Air Sea Rescue après avoir pris place dans le dinghy. Les 

services techniques anglais agirent très vite, dans un premier temps, ils donnèrent des consignes 

d'utilisation : réduire la vitesse de l'avion pour atténuer le refroidissement en baissant les volets ou 

le train et augmenter le nombre de tours moteur pour augmenter la pression d'huile. Cela n'était 

pas efficace à 100%, et on n'eût aucun résultat ce jour là. Ensuite, parut une modification qui 

consistait à munir les radiateurs d'huile de volets fixes que les mécaniciens de piste disposaient 

suivant la température annoncée et la direction des vents rencontrés mais ce n'était pas encore 

parfait. La modification suivante rendit les volets réglables manuellement en vol, par adjonction 

de manettes sous le tableau des instruments de contrôle des moteurs. Enfin, le problème fut résolu 

lorsque les volets furent commandés automatiquement par des rhéostats asservis aux 

thermomètres de température d'huile. J'ai insisté sur cette panne pour bien faire comprendre avec 

quel sérieux les services techniques anglais travaillaient. De l'exploitation des premiers rapports 

relatant le phénomène du corring jusqu'à l'application totale de la modification, ultime et parfaite, 

il ne s'était pas écoulé plus de quatre semaines et un mois plus tard, tous les avions avaient été 

modifiés.  

Donc, ce jour là, nous volions désormais sur trois moteurs, la FLAK crachait de plus en 

plus de gros flocons noirs à hauteur des avions ; avant d'arrêter le moteur, j'avais averti le pilote 

que notre vitesse allait diminuer et qu'il faudrait pousser les 3 autres pour conserver notre altitude 

et notre place dans le peloton. Il avait dit "OK" puis il s'adressa au navigateur qui venait de passer 

lieutenant et donc était devenu le plus gradé à bord pour lui demander s'il était d'accord de 

continuer sur 3 moteurs. Nous étions à un quart d'heure de l'objectif et MOSNIER répondit : "c'est 

toi qui décides" ! Le bombardier qui commençait sa visée souhaitait continuer, les mitrailleurs 

aussi, le radio qui était juste à l'écoute des informations codées au sujet de la direction des vents et 

leur force, suivait le mouvement. TERRIEN réfléchit un tout petit moment, puis se tournant vers 

moi, me demanda ce que j'en pensais. Je répondis que nous étions très lourds en bombes et encore 

en carburant et que si nous perdions un autre moteur, il nous serait impossible de rester en l'air, 

mais que si la d®cision de passer lôobjectif sur 3 moteurs ®tait prise, puisque le reste de l'®quipage 

®tait d'accord, je l'®tais aussi. Je nôajoutai pas ce que je pensais, qu'il y avait un risque réel qui 

avait déjà coûté cher à des camarades mais  ce nô®tait pas ¨ moi de le dire et tous le savaient.  

Quelques ®quipages franais pass¯rent sur des objectifs volant avec trois moteurs, cô®tait 

un risque que les commandants de bord pouvaient prendre de leur propre initiative. Si tout allait 

bien et que lôavion rentrait, le commandant de bord ®tait propos® pour la DFC (Distinguish Flying 

Cross) sôil nô®tait pas le pilote, comme cô®tait le cas de plusieurs ®quipages franais. Le pilote était 

également proposé pour la DFC sôil ®tait officier, la DFM (Medal) sôil ®tait sous-officier. Si 

lôavion ne revenait pas, on le portait manquant. Seuls les survivants, sôil y en avait, pourraient dire 

plus tard si ça valait bien la peine de prendre une telle décision...  

Il faut que je précise que dans les forces franaises, le commandant de bord ®tait lôofficier 

le plus grad®, m°me sôil nô®tait pas le pilote. Dans la RAF, le pilote était toujours le chef de bord, 

quel que fut son grade. Chez nous, il y eut des cas malheureux où des officiers commandants 

dôavion perdirent la vie par devoir, après être restés auprès de leur pilote tué, blessé ou incapable 

de quitter sa place faisant ainsi preuve du plus bel esprit chevaleresque.  
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L'écrivain Jules ROY, relate dans son roman "La vallée heureuse", l'accident dont il fut 

victime au retour d'une mission. Au moment où son avion était au-dessus du terrain pour atterrir, il 

fut heurté par un autre avion, la visibilité étant nulle. Immédiatement, Jules ROY qui était 

commandant d'avion, bien que bombardier à bord, donna l'ordre d'évacuation qui fut exécuté dans 

le plus grand désordre ; l'adjudant-chef pilote hurlait qu'il tenait bien son avion et allait atterrir, ce 

qu'il fit, mais 4 membres de l'équipage avaient déjà sauté, et dans des conditions d'affolement 

telles que ce fut un miracle qu'il n'y eut pas 4 morts de plus à déplorer. L'autre avion s'écrasa, 

faisant 7 victimes.  

On cite également le cas du capitaine BRACHET, navigateur chef de bord, qui était 

indemne après que l'obus eut blessé le pilote qui ne pouvait se dégager ; il fit sauter l'équipage, 

mais s'écrasa avec l'adjudant JOUZIER qu'il refusa de quitter. Il y en eut certainement d'autres.  

 

On pourrait polémiquer longtemps sur cette question mais  je salue bien bas les actes 

d'h®roµsme lorsquôils sont aussi beaux. Quôun commandant de bord reste le dernier dans un avion 

en perdition, je dis chapeau, côest normal. Mais risquer sa vie et celle de son ®quipage pour lancer 

cinq tonnes de bombes en plus sur un objectif qui en reçoit déjà, entre mille huit cents et deux 

mille tonnes en vingt cinq minutes, nôest-ce pas prendre un risque inconsidéré et inutile ?  

Donc, pour en revenir à notre mission, TERRIEN avait le choix : ou bien continuer, 

atteindre l'objectif sur trois moteurs, ou bien abandonner la mission, afin de ne pas risquer la vie 

de son équipage et la sienne. Il prit rapidement la décision de faire demi-tour ; c'était une sage 

décision. Il prouvait ainsi ses grandes qualités de cîur et de courage, car il en fallait pour préférer 

la sécurité aux honneurs et aux récompenses. Je suis sûr qu'il ne craignait pas le danger mais il 

savait que les actes spectaculaires ne valaient pas d'aller jusqu'au sacrifice total.  

 

Alors, dans la zone réservée à cet effet, nous avions largué les bombes dans la mer et nous 

étions dirigés vers Woodbridge, terrain de secours, car le moteur arrêté nous privait en partie du 

système hydraulique pour sortir le train d'atterrissage. Le pilote secoua l'appareil, faisant des 

ressources pour faire descendre le train ;  une lampe témoin restait rouge, la tour, alertée nous 

désigna la piste 3, qui était celle de crash une fois de plus. Nous étions prêts à atterrir sur le 

ventre, mais TERRIEN présenta l'avion en fort cabré, ce qui eut pour résultat de verrouiller 

lôatterrisseur au contact du sol, nous étions rassurés.  

 

 Dreiffield au lieu dôElvington 
 

Le début de février fut dur sur le plan de la météo car il neigeait chaque nuit, mais dès que 

le soleil faisait son apparition, la neige fondait rapidement, ce qui soulageait bien les mécaniciens 

de piste qui n'avaient plus à balayer les ailes ni déneiger les fuselages et les empennages. Par 

contre, l'eau de la fonte s'incrustait partout et à l'intérieur des avions, l'atmosphère était très 

humide. Le 1
er
 février, nous étions sur les ordres pour aller bombarder Mayence, l'activité était 

intense et notre avion volait avec l'équipage STOLTZ sur le J-Joke (Halifax III NR151 L8-J). Le 

décollage se fit normalement, le jour s'estompait et il recommençait à neiger mais la météo avait 

annoncé une sensible amélioration pour l'heure où les avions rentreraient.  

À peine étions- nous à l'altitude de sécurité (500 pieds) que le pilote et moi aperçûmes de 

la fumée sortant de l'arrière du tableau de bord. TERRIEN continua la montée tandis que j'enlevai 

le capotage qui recouvrait les faisceaux de fils électriques d'alimentation des instruments de bord 

où l'odeur caractéristiques de fils en courts-circuits s'échappait d'un faisceau. L'humidité avait 

pénétré à l'intérieur mais il n'était pas possible d'accéder à l'endroit d'où venait la fumée, cela 

devenait de plus en plus sérieux. La prudence était de rentrer à notre base après avoir interrompu 

la mission et je le communiquai à l'équipage en disant que j'allais couper le contact du circuit 

principal, nous privant ainsi des instruments de navigation, de contrôle des moteurs, de la radio, de 

l'éclairage, et du système de largage des bombes. MOSNIER nous amena au-dessus du point (jet 

tison) de largage en mer puis nous fîmes demi-tour. Les bombes larguées, MOSNIER donna le 
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cap. Chaque fois que je remettais le contact général, la fumée ressortait du tableau de bord ; 

j'avertis l'équipage que je ne rendrais du courant que pour appeler la tour.  

Le sol, partout, était recouvert de neige et il serait très difficile, non seulement de 

reconnaître notre terrain, mais aussi de trouver un terrain, dôautant que la nuit arrivait. À la 

verticale, on vit une piste et des avions Halifax sur des dispersals mais  nous ne savions pas trop 

où nous étions. TERRIEN tourna autour mais on ne reconnaissait pas Elvington. Il décida 

d'atterrir.  

Nous étions à Dreiffield, non loin d'Elvington, assez déçus d'avoir une fois encore été 

obligés d'interrompre une mission. On nous logea dans un grand dortoir plein de lits de bois à 

double étages où il faisait froid. La pluie glacée remplaçait la neige et personne n'eut envie de 

chercher le mess pour y dîner, d'autant que nous avions eu un repas chaud avant le départ et que 

nous disposions de nos sandwichs auxquels, dôhabitude nous ne touchions jamais et de nos 

thermos de thé. Tout en discutant entre nous, nous grignotions le pain de mie beurré de spam, ce 

fameux pâté dont personne ne put jamais dire de quoi il s'agissait, puis les îufs durs.  

En restant habillés, on n'avait pas trop froid. Les gros pulls de la RAF, que l'on trouvait 

trop longs quand on les avait reçus, avaient ceci de bon, que repliés par le bas sur la poitrine, ils 

avaient ainsi double épaisseur. Les maillots de corps à manches longues et les caleçons longs 

furent appréciés aussi. Enfin, on s'allongea pour essayer de dormir un peu, avant que les avions de 

Dreiffield, partis en mission, ne reviennent se poser, accompagnés des bruits que nous 

connaissions bien sur notre base.  

Deux heures après, je n'avais pas encore fermé les yeux. Sur le moment, je pensais que 

c'était dû au fait que j'avais avalé mes comprimés de caféine juste après le briefing, en prévision 

des cinq heures de vol de nuit que nous devions faire, mais en fait, c'était plutôt mon estomac qui 

me gênait. MOSNIER et DUGARDIN étaient déjà aux toilettes quand je m'y rendis et nous étions 

convaincus que les îufs que nous avions dégustés avaient été probablement préparés pour l'avant-

dernière mission mais n'avaient certainement pas été pondus ce jour là...  

La nuit avait ®t® tr¯s bruyante, au retour des avions d'abord, puis avec la pr®paration dôune autre 

mission. Vers 6 heures du matin, alors que nous étions prêts à regagner notre base, j'étais assez 

mal en point, fiévreux, mal à la tête, frileux. On repartit sans instruments, vol à vue, basse altitude, 

jusqu'à Elvington où je me rendis directement à l'infirmerie. J'avais effectivement de la fièvre ; 

notre toubib, le capitaine CANTONI diagnostiqua une solide crise de foie et me prescrivit la diète 

pour la journée, me donnant du charbon et me conseillant de rester au lit. J'étais seul dans la 

chambre depuis que RABIER avait été descendu avec son équipage. Le lendemain, cela n'allait 

pas trop bien encore ; le surlendemain je me sentais moins mal et je me rendis au briefing météo. 

Dans la nuit du 4 au 5 février 1945, nous avons bombardé Bonn et sommes bien rentrés après un 

vol de 5 heures 55.  

 

 

La mort de notre pilote au retour de Kamen.  
 

Je me dirigeai vers les bureaux du groupe, avec TERRIEN qui s'y rendait également. Le 

temps s'était mis presque au beau et à 9 heures du matin, le soleil pompait l'humidité de la nuit. On 

sentait venir le redoux et nous étions restés dehors un moment, à parler de choses et d'autres. 

TERRIEN me demanda comment je me sentais et je répondis quelque chose comme : "Pas 

terrible"... Il me dit que j'avais une sale tête et qu'il aimerait mieux ne pas m'emmener pour la 

mission qui devait avoir lieu le soir. Je ne comprenais pas, il ne pouvait pas dire cela car personne 

ne savait si une mission était prévue avant qu'elle ne soit déclenchée par les annonces habituelles, 

ce qui n'était pas le cas. Il avait même précisé que ce serait loin, et donc, que ce serait long. Je le 

voyais venir. En général, personne ne souhaitait être remplacé à bord par quelqu'un d'autre, car il 

fallait alors rattraper le nombre de missions manquées avec un autre équipage. Ceux qui s'étaient 

trouvés dans ce cas n'en avaient pas gardé de bons souvenirs. En effet, il y avait des équipages où 

la cohésion nécessaire à bord n'avait jamais été parfaite ; nous avions l'habitude de travailler 
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ensemble, vite et correctement, alors quôavec d'autres, il fallait réfléchir, hésiteré ç Bref, ajouta 

TERRIEN, si CANTONI est d'accord, je le serai aussi » !  

 

 
 

Il n'avait pas l'air pressé d'entrer au bureau du groupe et il se mit à évoquer sa vie privée. Il 

m'expliqua comment il avait pu faire libérer son frère, son détour par Nantes pour embrasser sa 

mère ; il me parla de Joan, sa fiancée anglaise et des jours que nous vivionsé Je  me souviens de 

ses paroles comme si je les avais entendues hier, tant par la suite j'y ai repensé. Je l'avais noté dans 

mon journal à l'époque et  je me demande toujours pourquoi ce jour là il me confia ses pensées 

profondes et intimes... Enfin, il souriait : « Voyez-vous, nous avons une vie extraordinaire, je ne 

me vois pas, vieillard, peut-être gâteux, pissant au lit, à la charge de mes petits enfantsé  Alors, 

mourir en plein ciel, exploser peut-être, comme cet équipage que nous avons vu tous les deux, 

juste devant nousé ». Je ne disais rien. Je revoyais cette boule de feu soudaine, ce nuage noir 

dans lequel nous étions entrés, ces débris enflammés, peut-être des hommes tombant disloqués, 

déjà morts vers le sol hostile, et TERRIEN se tournant vers moi pour me signifier de ne rien dire...  

Pressentiment ? Qui sait ? Il était croyant et sans jamais en parler, il allait à la messe, 

parfois sur la base. Peu de temps avant, à son retour de France, je l'avais vu communier un 

dimanche où nous étions de repos. Il faisait la guerre parce qu'il était de ces Français qui voulaient 

voir l'ennemi vaincu mais, il combattait sans haine, sans se livrer à des actes meurtriers inutiles. 

Pour lui, le bombardement des villes n'était acceptable qu'à partir du moment où les allemands 

installaient des usines en zones habitées mais encore fallait-il viser juste l'objectif, ce que nous 

nous efforcions de faire.   

 

Le soir même, au retour de cette mission sur Kamen, dans la Rhur, mission que je n'avais 

pas faite à ses côtés, il trouvait cette mort dont il venait de me parler sans amertume ni anxiété 

aucune, aux commandes de son avion qu'il n'avait pu quitter à temps. Dans le livre "Nuits de feu 

sur l'Allemagne" de L. BOURGAIN, on trouve à la page 167, "La mort héroïque du s/lieutenant 

TERRIEN" par Simon W. PARRY, auteur anglais que je ne connais pas. Lôarticle se conclut 

ainsi : « Les six survivants témoignèrent qu'en gardant si longtemps le contrôle de l'avion, 

TERRIEN leur avait manifestement sauvé la vie ».  

  Il était environ 10 heures du matin et j'avais donc été voir CANTONI. J'avais plus de 38° 

de fièvre, mal dans le côté droit, le foie, en un mot, je ne me sentais pas bien. Le toubib me donna 

quatre jours de repos, me recommandant de rester couché, le plus possible au chaud. TERRIEN 

mis au courant demanda un remplaçant. On désigna MAINGUEUX, un jeune sergent que j'avais 

connu à Marrakech. À midi, il était dirigé sur l'hôpital militaire mais il avait un trou assez gros sur 

un poumon ; on ne le revit pas et c'est MOLL qui n'avait plus d'équipage qui le remplaça dans 

l'équipage du commandant Noiraud. Ce fut donc l'adjudant PUTHIER, qui avait du retard dans 

son propre équipage, qui prit ma place dans le nôtre.  
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Dans la nuit du 3 au mars 1945, l'objectif était Kamen, centre industriel dans la Rhur. De 

mon lit, j'avais entendu partir les avions et m'étais endormi. Il devait être un peu plus de minuit, 

lorsque les haut-parleurs des couloirs et de l'extérieur, hurlèrent : « Attention, attention, bandits, 

bandits ! »  C'était le code anglais pour prévenir d'une éventuelle attaque, (ce qui n'était jamais 

arrivé sur notre base). Puis, presqu'aussitôt, en français cette fois, « Attention, alerte confirmée, 

tout le monde aux abris immédiatement ! » Je me levai et sortis. Dehors, il faisait froid et ceux qui 

revenaient des abris disaient qu'il était inutile d'y aller, car ils étaient inaccessibles, noyés sous 

plus d'un mètre d'eau provenant de la fonte des neiges. Comme ils n'avaient jamais été utilisés, 

personne n'avait songé à les garder en état ; il n'y avait pas, non plus de DCA pour défendre la 

base, puisqu'au mois de mars 1945, le Bomber-command pouvait se vanter de n'avoir jamais eu à 

subir d'attaque allemande sur ses terrains depuis 1941, après ce qu'on a appelé "La bataille 

d'Angleterre".  

 

 

Bombardement de Kamen 

 

Dans le lointain, on entendait des explosions sourdes. Un avion assez rapide, tous feux 

éteints, fit plusieurs passages à basse altitude, tirant à la mitrailleuse lourde. On sut plus tard qu'il 



41 

 

avait largué sur les pistes des masses métalliques hérissées de pointes, destinées à crever les pneus 

des avions à l'atterrissage, ainsi que des cartouches explosives. Les haut-parleurs criaient sans 

cesse, en français seulement, « Éteignez toutes les lumières, restez aux abris ! » Près de notre 

bâtiment, nous restions contre les murs, assez éloignés de la tour de contrôle qui devait être la 

cible des attaquants. Le black-out était total. Soudain, une violente explosion retentit, suivie d'un 

départ d'incendie au nord du terrain, avec des cris dans la nuit... C'était un JU 88 allemand qui, 

après avoir accroché le premier étage d'une villa en bordure de la route d'accès à la base, venait de 

s'écraser sur le terrain ; dans la maison, une femme civile et son enfant furent tués. Des trois 

Allemands de l'avion ennemi, un périt sur le coup, les deux autres, à l'infirmerie. Le médecin 

CANTONI et son lieutenant n'osaient pas les toucher car ils étaient vêtus de tenues de sorties, 

mais bard®s sur tout le corps de grenades et dôexplosifs.  

Nos avions rentraient, tournant tous feux éteints autour du terrain complètement plongé 

dans l'obscurité. Un avion tenta d'atterrir, poursuivi par un chasseur de nuit allemand ; c'était celui 

du capitaine NOTELLE. Ordre lui fut donné d'aller se poser sur un terrain de secours à Long 

Manston, suivi dôun deuxi¯me ordre impératif d'atterrir à Croft. Trop bas pour parachuter, ils 

subirent une deuxième attaque qui mit le feu à l'aile et aux deux moteurs droits. Le pilote décida 

alors d'atterrir sur le ventre, touchant le sol avant la piste, heurtant un arbre et glissant sur le 

ventre, mais à faible vitesse, ce qui fit que le chasseur, trop rapide, dût dégager sans pouvoir 

l'achever. L'équipage ayant pu sortir avant la deuxième attaque, NOTELLE et son mécanicien 

furent blessés et conduits à l'hôpital voisin.  

Dans le ciel, au-dessus de nous, on voyait des traçantes, on entendait crépiter les 

mitrailleuses. Tous, du sol, vîmes un avion touché, une aile en feu, passer près du terrain. À la 

lueur de l'incendie, on distingua un, puis deux parachutes ; l'avion s'éloigna, disparut à nos yeux, 

puis un grand bruit... Et  plus rien. ! Je ne savais pas alors que c'était l'équipage TERRIEN, le 

mien, avec PUTHIER, mon remplaçant, qui venait d'être abattu. L'alerte prit fin. Des ombres à 

vélos, fonçaient aux nouvelles et je suivis le mouvement jusqu'au local du débriefing. Chacun 

voulait savoiré ç Untel est-il rentré ? Est-il posé ailleurs ? »... Personne ne pouvait répondre. Les 

manquants pouvaient avoir atterri sur dôautres terrains ou bien être tombés au cours du 

bombardement ou dans la campagne anglaise, il fallait attendre...  

Le lieutenant MOSNIER arriva, très excité ; il avait sauté le premier après que TERRIEN 

eut donné l'ordre d'évacuation, comme à l'exercice. DELAROCHE et DUNAND, les mitrailleurs, 

arrivèrent ensemble très agités. Puis DUGARDIN, gai comme d'habitude, seulement choqué ; il 

s'était fait mal en atterrissant car il n'avait bouclé qu'un seul mousqueton de son parachute, ce qui 

fit qu'il se présenta à terre, en porte-à-faux ; il était accompagné de PUTHIER, le mécanicien qui 

affirma qu'il avait vu MICHELON, le bombardier, disparaître par la trappe. PUTHIER, lui, ne 

plaisantait pas. Après avoir accroché une des boucles sur le harnais du pilote, comme le 

prescrivaient les consignes, il avait également sauté par la trappe. Il était pessimiste quant aux 

chances du pilote car l'avion tombait déjà quand il avait quitté le bord ; TERRIEN essayait alors 

de le maintenir en l'air le plus longtemps possible pour être sûr que tous pourraient se sauver. 

Quand MICHELON arriva enfin, on sut qu'il n'y avait plus d'espoir, notre pilote s'était écrasé avec 

lôavion. MICHELON était allé sur les lieux et l'avait vu mort. ! 

 

Le lendemain, c'était un dimanche, MOSNIER et MICHELON insistèrent pour que j'aille 

avec eux chez les SIMPSON pour avertir Joan. Très affectée, elle pleura beaucoup puis nous 

demanda de la tenir au courant de l'heure des obsèques de son fiancé. Le cimetière où l'on enterrait 

les aviateurs étrangers tombés en Angleterre, était situé à Harrogate, à une cinquantaine de 

kilomètres de York. Un car militaire nous y emmena. Le père MEURISSE, l'aumônier français qui 

s'occupait de nos âmes, accepta d'emmener Joan dans sa voiture. Elle déposa sur la terre de la 

tombe, sous la croix de bois, une énorme gerbe en forme de croix de Lorraine, en fleurs naturelles. 

MICHELON, MOSNIER, DELAROCHE et moi avions nous-mêmes descendu le cercueil de 

notre pilote dans une des nombreuses fosses ouvertes depuis la nuit fatale ; le père MEURISSE le 

bénit et nous repartîmes à Elvington, tristes et désemparés.  
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À Harrogate, il y avait foule car les Intruders JU 88, au nombre de 34, qui avaient pris part 

à l'attaque, avaient fait une véritable hécatombe parmi les bombardiers : en tout, 2 forteresses 

américaines, 1 Mosquito, 9 Lancaster, 39 Halifax abattus sur le territoire anglais, tandis que 7 

avions allemands ne regagnèrent pas l'Allemagne.  

 

 

La tombe du sous-lieutenant Jean TERRIEN au cimeti¯re dôHarrogate où,  

(dôapr¯s le journal de Jean-Charles PUTHIER), il a été inhumé le 9 mars 1945 

 

De nouveau, j'avais une très forte fièvre. CANTONI me dirigea deux jours plus tard sur 

l'hôpital militaire de la RAF situé lui aussi à Harrogate où je restai quinze jours. J'avais un ictère 

qui me fatigua beaucoup, et le moral très bas, naturellement. Quand je revins à Elvington, j'étais 

de nouveau isolé ; mon équipage survivant, sans pilote, fut dissous. Pour le moment, mes 

camarades étaient partis en permission, en Angleterre, en France, MOSNIER en Afrique du Nord ; 

j'avais prévenu ma petite famille qu'une fois encore j'avais échappé à la mort ! Etait-ce vraiment la 

"baraka" comme on disait, ou bien cette protection divine qui me suivait toujours ?  

J'eus moi aussi, une permission de convalescence que je passai en partie à Blackpool, sur la 

côte est, une station estivale qui, en avril, et surtout en temps de guerre, ne présentait guère 

dôattrait. Je dormais beaucoup, mangeais peu, marchais au bord de la mer, me reposais. Avec 

toujours la même question dans la tête : « Qu'aurai-je fait de plus que PUTHIER si j'avais été à sa 

place ? » Rien de plus, certainement ; je le connaissais, il ne s'affolait pas, c'était un bon 

mécanicien, bon camarade. Il avait effectivement mis une des boucles du parachute au pilote avant 

de quitter lôavion puisque c'®tait le m®canicien qui accrochait le parachute à un mousqueton sur le 

harnais du pilote. On sut quôil lôavait fait et que c'®tait lui qui avait quitt® l'avion le dernier des 

survivants. Sans doute TERRIEN savait-il déjà qu'il allait mourir ce soir là ! Peu de pilotes ont pu 

se sauver d'avions Halifax en détresse. Or, il ne s'était pas écoulé plus de 40 secondes du premier 

au dernier saut ; c'®tait notre meilleur temps ¨ l'entra´nement, mais cette fois, c'®tait en lôair, ¨ 

basse altitude, il faisait nuit, et une aile était en feu...  

 

Finalement, j'allai à Londres, retrouver MOLL qui bénéficiait d'une permission de neuf 

jours après six semaines avec son nouvel équipage où il avait remplacé MAINGUEUX, écarté 

définitivement. Il avait dû s'imposer fermement pour faire lui-même des manîuvres de notre 

ressort, mais que le commandant NOIRAUD, pilote, avait l'habitude de faire à la place de son 

mécanicien : par exemple régler en vol le débit d'oxygène respirable par l'équipage (on disait que 

le jeune MAINGUEUX avait eu les poumons abîmés par l'excès d'oxygène, mais reste à prouver 

que c'était bien la raison). Toujours est-il que le commandant, doyen des navigants, manquait 

toujours de respiration en altitude et pour cette raison, il ouvrait et réglait lui même le robinet 

général des régulateurs d'oxygène, le plus souvent à fond à partir de 15 000 pieds, ce qui n'était 

pas recommandé ! »  
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Le témoignage de Roger MICHELON  
 

Pour compléter le récit dôAndr® LE GALL, voici le récit de Roger MICHELON qui était le 

bombardier dans lô®quipage TERRIEN et participa à la dernière mission de son pilote. On y 

trouvera un récit détaillé de la mission du 3 mars 1945 sur Kamen, mais aussi un très intéressant 

rappel des risques encourus par les bombardiers de la RAF lors de leur retour vers leurs bases en 

raison du harcèlement des  Intruders allemands. MICHELON évoque même la mort au combat 

dôaviateurs allemands ayant particip® ¨ lôop®ration Gisela qui entraina la mort de TERRIEN . 

   

  

André LE GALL Roger MICHELON 

 

 

 
 



44 

 

 
 



45 

 

 
 



46 

 

 
 

 



47 

 

 
 


