Jean TERRIEN, pilote né a Nantes (France),
mort aux commandes de son bombardier
dans la nuit du3 au 4 mars1945
au retour doune (AMlenmagne)on sur
et inhumé au cimetiere du Clionsur-Mer

« Les chasseurs sont notre salut
maisseuls les bombardiers assurent les moyens de notre Victoire

Winston CHURCHILL






La derniere mission du soudieutenant Jean TERRIEN

HALIFAX 11l NR235L8 - O
347th SquadrorRAF (GB 1/25Tunisie)

Avant-propos de RenédBRIDEAU et Michel GAUTIER

Le 8 d®cembre 2019 je recevai s un messa/(
| 6hi stoire et venait de soinstaller dans | a
Clion-surMer se trouvait la tombe du selisutenant Jean TERRIEN avecrtzntion FRENCH
Al R FORCE. ! avait fait rapidement quel ques
histoire a raconter. Aussitot je procédais également a des recherches plus approfondies et en effet,
coOest une histoiréegec@huennante quli m®rite do

Je commencais donc immédiatement la recherche des 8 familles des aviateurs (7 + 1
rempl a-ant) d e -lieuteagt Weap AERBIEND Aprés différsntes investigations
dans les documents militaires, la généalogie, les administraticsisig(ncimetieres, archives
national es, d®partemental esé), journauxeée | e
famille PUTHIER le 18 janvier 2020, la famille DELAROCHE le 25 janvier 2020, la famille
MICHELON le 10 mars 2020, la famille LE GALIlel17 mars 2020, la famille DUGARDIN le 21
mars 2020, la famille DUNAND le 9 avril 202¢h Australieet enfin la famille MOSNIER le 13
juin 2020.

Le récitquivasuivien 6 e st p a s 346th BquadtorZuyerme et347¢h Squadron
(TunisigdelaRAF que | 6on peut trouver sur internet
au soudieutenant Jean TERRIEN qaisacrifié sa vie pousauverson équipage et qui est enterré
dans notre région du Pays de Ratz ClionsurMer.

Les documents et photgsroviennent principalement des familles et notamment des
Mémoires de Guerredu colonel MICHELON et dé adjudantchefL E  GAL L . Déautre
peuvent bien sar étre encore trouvés et compléter ces informations.

René BRIDEAU

Sur la base des archives familiales et autres documents historiques rassemblés par René
BRI DEAU, | 6ai coempoms ®t amt do&ismecrire ce h®r o
Pays de Retz ou il est né et désormais inhumé.

Ce dossier permet daire le portrait de JeafERRIENd epui s son enfanc
mort tragique le 4 mars 1948utre les éléments biographiques fournis par la famille TERRIEN,
il comporte legécits croisés et complémentairesidea d | ahéfaAndréLE GALL et du sous
lieutenan RogerMICHELON.

André LE GALL, mécanicierd ans | 6 ®q u i ptaalpre agéd deRBRANE élligé
ses souvenirs de guerre sous le feesouvenir du pasdéendant huit mois, d partagé avegean
TERRIEN vingt missions debombardemens u r | a Fr Allemagne.®@uant &8 Rager | 6
MICHELON, il était le bombardieral | 06 et etaitpnrésent aux cétés dERRIENj] us gu 6 a u x
dernieres minutes précédant sa malattu par un chasseur allemanddagsus du sol anglagsl
retour de la missn du 3 mars 1945 sur Kamen.

Les familles des aviateursoatut or i s ® | Oleusprérieux gooumeénidans ce e
dossier g u par ded Ehotos figurbnu gatfois ®ans les archives familiales ou venant
d 6 aut r e:;arclsvesude guerrgournaux, livreg

Michel GAUTIER



Devenir aviateur , |l e r°ve de | 6en

Dans une lettre adressée a sa mere le dimanche 23 avril 1939 et écrite a la fin de sa
formationde pilote on peut lire ces passages significatifs sur la genése de son engagement
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Son excellent classement lui perih d'opter pour la chasset il rejoignit le centre
ddéentr a’ ne na guerredeéaclardepild mgé au débutdu mois demai 1940 dans un
groupe équipé dBotez 6311. A partir du10 maj il effectua 9 missions de reconnaissanéela
veil |l e desonladaifutmiuckétpar @EeAK mais il pannt a rejoindre sa base dans des
conditions tres difficiles, ce qui lui i@t  ddité & I'ordre de la Division aérienawec cette
mention trés éldguse:

" 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 endommageé par la DCA allemande, a néanmoins poursulgi mission de
reconnaissance a basse altitude qui lui était prescrite .

Apr s le repli de son escadrill e, i par v
du Nord ou il suivait des coursofficier d'active a Marrakeclorsque les Alliés débquérenten
Afrique du Norden novembre 1942\prés avoir été promu solisutenantle 25 juin 1943il se
porta volontaire pur les« groupesde bombardiers lourds et suivit le cycle de formation de la
RAF avantune affectation le 26 juillet 1944 la bas e hndtéh a proximité de Yorkou
stationnaient les groupes lourds francais Guyenneet Tunisie (346 et 347 Squadrorde la

RAF).
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Arrivée des346et347 Squadromle | a RAF sur | a base dOoEI vi



D®) " , dans |l a |lettre cit®e plus haut,
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Jean TERRIEMNllait devenir ce pilote slr», capable dans les pires conditions de remplir
sa mission de guerre mais en évitant toujours les risques inutiles et en protégeant son équipage

jusqubau sacrifice ultime.

Mais avant méme de décrire précisément les circonstances de sa mortineoleitre
testamentaire de Jean TERRIEN ° | 6adresse de
sourde prémonition exprimée déja plus haué I darnri ve |j amai s ople ce
Nombre dbéaviat eur s o0 n trbeaualup, gl@ adnencaieet bux fEamilled et t t |
aux amis la mauvaise nouvelle tellement redoutée. En effet au sein des Groupefdogais
(346 et 347 Squadron de la RA) équipage sur deux périt pour la libération de notre pays entre

juin 1944 et mall945 [Note MG]
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Une page des archives Roger MICHELQWN partagea les missions de Jean TERRIEN



Souvenirs dceef Andrald GALdL a n t

Apr s une formation de m®canicien ~“LH 6®co
GALL fut envoyé en stage commando sur la base de Rufforth (non loin de York) ou se
retrouvaienté s membr es des ®qui pages ~ (dobeeusrt BEOT tg e

GALL et TERRIEN®t abl i rent <cette relation de confi a
équipage ou la vie de tous dépend de chacun.
Le r ®ci tLE GALA prdsen® denultiples qualités outre les sensations, les

i mpressions et senti ments personnels de | 06a
missions de bombardement auxquelles il particibeécrit aussi tres précisément les ambiances
aussibienateer que dans | 6avion. Cbest ainsi gue | ¢

des aviateurs, la vie au mess, les loisirs, les sorties, les débriefings, les taches de chacun des sep
me mbr es d 6 ® qHaiifgx,algse prollethesntechniques rencontlés, permutations

do®qui pages et déavions. On est aussi pl ongd
affrontant | es risques | i®s “ |l a distRAKce et
allemande.

Enfin, ce récit personnel du mécanicldh GALL croise sans cesse ce qui aurait pu étre le
récit de son piloteTERRIEN Il se termine méme par quelques confidences prémonitoires de
TERRIEN a son mécanicierCeluici, malade, ne participa pas a darniere mission, mais il
recueillit | e t®&moignage de chacun des autr e:s
pilote.

€ aucun moment, je noai touch® au content
fluidifier la lecture de pratiquequelques coupes, réorganisation de phrases ou de paragraphes et
guelques harmonisations syntaxiques.

Michel GAUTIER, le 5 avril 2021

Ma rencontre avecJean TERRIEN
et | a formation de | 6®qui pa

« Plusieurs équipages étaient incomplets pour différentes raisoosmplets au départ,
mal adi es, i ndi sponibilit® passag re, sans cor
repartir en Afrique du nord pour cause d'incompatibilité d'humeur Egednglais. Tous les
«isolés», nous fimes réunis pour un stage dite«ccommande. Au début, tout le monde ralait,
on n'était pas venus en Angleterre pour faire ce genre dé tru® y faisait des lancers de
grenades réelles, du tir au pistolet sur esbimouvantes, de l'attaque de sacs de sable au
p o i g n @erqgdiéous faisait dire que nous perdions notre teipss, bien vite,on s'apercut
gue ce n'était pas aussi inutile que nous le pensiomss comprenions que les exercices de nuit,
lachés dansal campagne avec seulement une carte et une petite boussole pour rejoindre la base
avaient un but bien préciscelui de nous apprendre a nous sauver en cas de parachutage en
territoire ennemj on apprit également que tous les équipages devaient veaiteatage, mais je
ne crois pas que tous l'aient fait, caDiEbarquemenén Normandiesut lieu peu aprés, et avec lui,
le début des choses sériegses

é

Pour moi, ce stage fut une chance car c'est la que je fis connaissance-lieutment

TERRIEN; il venait lui aussi de Marrakech ou il avait fait les EOA. Nous étions venus en
Angleterre sur le méme paquebot, je I'avais vu a bord, sans luiépdderjour, a Rufforth, nous
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étions voisins a lancer des grenades, il m'adressa la parole et nougpav®ns long moment de

Nantes doERRIEN®t ai t originaire, du Lyc®e C| ®mence
était 1a, & lancer des grenades, c'était parce qu'il n'avait pu compléter son équipage avant de quitter
Mar r ak ech e tas dg mécaniciennJe gautai isur l'oqerasion, puisquengroe n'avais

plus d'équipage. Il me donna rendems pour le soir méme dans un pub de York ou il devait
retrouver les camarades de I'équipabdeoulait me présenter, et selon leur jugement medreen

avec eux. Je les connaissais de vue depuis que nous attaquions les sacs de sable, mais je ne save
pas de quel équipage incomplet ils étaient.

Le soir méme, j'étais adopté avec plaisir, par le-ieusenantMOSNIER, navigateur, le
souslieutenantMICHELON, bombardier, les sergenBUGARDIN, radio, DELAROCHE et
DUNAND, mitrailleurs. J'ai dit @vec plaisi» car I'équipage étant désormais complet, nous
pouvions commencer les vols ensemble a Rufforth et quitter le stage de commandos. lIs étaient
ravis quant a eux d'avoir a bord un adjudant qui avait eu le baptéme du feu en 40, mais surtout un
technicien assez ancien pour tenir sa place sur un avion qui faisait un peu peur a tous, et surtout
aux jeunesMICHELON, le bombardierapres avoir été emprisoé@ 4 mois par la Wehrmacht en
zone occupéeavait fini par gagner Marseille puis Alger ou il avait rejoint son pehsf
déescadron dans uavantddtégeirsil drar anl®g®rdiee dnTomh r ap
pui s de lusabssigagsdagRAFNous étions restés un ou deux jours encore au avage
de rgoindre notre base opérationnelle a Elvingtgour des questions administratives et
d'organisationavant de revenir a Rufforth.[L 6 ® q u i p a dieuterdhint JeanoTERRIEN a été
affecté auB47 Squadrome 26 juillet 1944mais leHalifax 11l NR235est arrivé aiB47 Squadrote
13 novembre 1944 NDLR]

L 'entrainement sur Halifax a Ruffort.

Le premier vols'effectua, tout I'équipage a bord, avec, aux commandes un sgifgent
canadien que I'on ne tarda pas a juger complétement "fondu”... Dés le décollage, alors que chacun
de nous faisait connaissance avec son poste de travail, il secoua l'avion, gagnant de
l'altitude, virages serrés, chandelles... On était tantdét plaqués, tantét soulevés comme en
apesanteur quand nous edmes atteinDB0 pieds, il coupa un moteur en mettant I'hélice en
drapeau, puis un deuxieme de l'autre c6té, et encore gigmnej I'avion s'enfoncait tandis que la
vitesse chutait rapidemenglors, il rendait la main en amorcant un piqué afin de reprendre la
vitesse nécessaire pour éviter le décrochenientt cela était tres désagréable a supposefin,

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

De retour au parking, alors qu'il expliquait quelgue chose a notre pilote, nous sautions tous
a terre; le navigateur et le radio étaient malades, les mitrailleurs tres pélesmbardier aussi,
guant a moi, j'étais tout prés de restituer mon petit déjeuner. Nous étions tous d'accord pour dire
gue nous avions eu une mauvaise impression de ce premi@ERRIEN qui serrait la main du
moniteur, semblait, seul, vraiment ad&jle 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 surinrséng
solide, capable d'évoluer dans les plus mauvaises conditions, que nous nous Yy ferions apres
guelques sortiedMais il ajouta tres sérieusement que si d'aventure, un jour, il ne nous restait qu'un
seul moteur pour revenir au terrain, il serait gage de faire confiance a nos parachutes.

Je me disais que, finalement, javais volé, dans des conditions exceptionnelles, debout
derriere ERRIEN qui occupait le strapontin prés du pilote ou normalement je pourrais m'asseoir,
ou bien assis a ma place tisderriere le poste pilote principal. A part les 55 minutes sur
Wellingtona SaintAthan, cela faisait 8 mois que je n'avais pas volé, il fallait attendre pour juger.

D s | e |l endemain, nous ®tions remont ®s ",
un vol de Zheuresl5 en six atterrissagesDans les dix jours suivants, nous avons volé
pratiquement tous les jours, effectuant hg@iresl5 de vol, dont ®ieuresl5 de nuit, en
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atterrissant 4 ou 5 fois par vol. Cela s'appeataituit landing Puis nous avons fait desoss
country, navigations de jour et de nuit, de plus de cing heures, des navigations de trois heures avec
bombardements d'exerciées

Nous étions ésormais tous trés rodeés, et plus personne ne ressentait de malaiséjtce qu
confirm® |l ors doébun vol tr s p®ni bil fagissaitelu | 6 a
fighter affiliation consistant sur une attaque de chasseur, a lancer l'aait dibs évolutions
visant & empécher l'attaquant de viser assez longtemps sa cible pour étre sir de I'atteindre. Pour ce
faire, le pilote, averti par les mitrailleurs, effectue dea n 7 u brutates qui le ménent parfois
jusqu'a la verticale, d'un borduip de l'autre, tout en tournant le nez de l'appareil de gauche a
droite ork screwy ou bien une amorce de vrille appelée "tourné piqué”. Cet exercice qui durait
2 heures30 chaque fois, mettait I'avion a rude épreuve ainsi que l'équipagetant, pus
comprenions bien que cet entrainement était indispensable.

Par la suite, a 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 cobnel décida de ne faire voler que le pilote et les mitrailleurs, et facultatif pour les
meécaniciens. J'embarquais quand méme car les pilotes avaient remarqué que les moteurs avaien
besoin d'étre réajustés aprés des évolutions rapides, et ils n‘avaieoppdes leurs deux mains
pour piloter I'avion. J'étais d'ailleurs entrainé a ce genre d'exercices que j'avais eu l'occasion de
découvrir a Marrakech jadis sBotez25.

Enfin, notre cycle d'entrainement s'acheva par un vol de contrdle supervisé piaciem of
pilote et un officier mécanicien raisonnables. Nous étfitegreconnus aptes) et nous pouvions
donc rejoindre Elvington, notre base opérationnelle

[L e sal ut de | 6®qui page en cas de coup
I 6 ent r aidenl@réaetinitt degdus.mapprend dans un autre témoignage que le pilote Jean
TERRIENfera tout poutransmettre a son équipage le savaire et les réflexes acquis au feu en
1940. Codest ai nsi gudentre | es consigesidosuvie i |
«Quand je vous dirai: " Sautez, Sautez ", ne cherchez pas a comprendre. Exécutez l'ordre
immédiatement. Comme je dois sauter le dernier, votre rapidité sera ma seule chance>de salut
NDMG]

Elvington 1 Le Débarquement du 6 juin19441 Premiéres missions.

L'installation sur la base opérationnelle prit quelques jours. Nous assistions a des
conférences, nous prenions contact avec nos chefs, nos camarades, nos mécaniciens au sol, et bie
sOr avec nos avions. L'entrainement sur queateurs, s'était effectué sur Ieslifax V, moteurs
Rolls-Royce en ligne a refroidissement par liquide, ici, nous allions volefalifax 111, moteurs
Bristol, 18 cylindres en étoile a refroidissement par air, plus puissants.

Le commandanSTOLTZ, qui était le commandant du group&uhisi¢' (347Sq) nous
affecta I'avion K-King" sur lequel, luiméme et son propre équipage allaient voler. A ce moment
la, nous étions deux équipages, volant a tour de rble par avion. L'entrainement reprit avec
| 6 a p ppnatieringl. En deux vols, nous avions fdie@res et 2@ninutes.

Le débarquement allié avait eu lieu, la bataille faisait rage sur la céte normande, du
Cotentin jusqu'a Gravelines environ. Des camarades avaient déja effectué des missions sur la
Fran® occupéeet surl'Allemagne. Notre piloteTERRIEN partit seul en second pilote avec un
autre equipage pour son vol obligatoire dbdédaccout ume
dans la Rhur. Nous attendions son retour et nous étions tous trés t@uhlRitil nous
rapporter? Il nous rassura en souriantCe n'était pas si terriblé"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 biefefarboses
sérieuses allaient commencer... Quand l'alerte fut déclenchée pgraHauts dans les couloirs
des "sites" ou nous logions, j'étais déja prét. Ceisecfétait arrive.

La premiere partie de la mission, consistait a se rendre au mess pour un repas complet,
chaud. Ce repas que personne ne songeait a manquer, était servi avant chaque départ, quelle qu:
fut I'neure du jour ou de la nuit, et le nombreedites qui nous séparaient du précédent. Comme
on ne savait pas a 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 nawagts apprenaient les conditions de vol du jour, le nombre, le poids,
la qualité des bombes installées (explosives, soufflantes, incendiaires, a retard) et leur répartition
dans les soutes, le poids total et la capacité d'essence approvisionnée, aiesiguantités a
consommer sur tel ou tel réservoir, avant de passer sur un autre, afin de conserver le centrage
idéal. Il y avait 18 robinets & manipuler, en fermer certains, avant d'en ouvrir d'autres, en prenant
bien garde de ne pas arréter les motevest&dire qu'il fallait bien connaitre les circuits, faire
trés vite les manipulations, ne pas faire d'erreurs... De nuit, c'était délicat, car nous ne devions rien
allumer a bord.

Mais nous ne savions toujours pas ou nous allions, avant d'étre '&#anss' dans la grande
salle du briefing ou, seuls, les équipages et les officiers de renseignetmégitgyence service,
météorologue, et naturellement le colonel commandant la base, étaient autorisés a entrer. Sortis de
cette salle, nul ne devait parlarqui que ce soit, de la mission, de la destination, de la force
engag®e (nombre d'avions), de | 6itin®raire,
parfois une ou deux heures en attente du départ, personne n'évoquait ce que nous savions. Pa
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
fenétres étaient aveuglées, fermée sur le dernier entré, était éclairée adestablesyne par
équipage, 7 chaises par table, une estrade, et derriere I'estrade, sur le mur, un écran de cinéme
voilé par un rideau.

Briefing avantl einbarquement

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

eventuelle évasioneg§cape box . Ces trousses contenaient, |
sous forme de billets usagés, I'autre, une carte sur soie, une boussole, des comprimés de nourriture
et de purification dedahdbedame EINTffiall i samast Wr
sur soi: papiers et cartes d'identit ®, ;danslautre,i er ,

ce qu'il faudrait détruire en cas de non retour, sans ouvrir. On ne gardait sur soi que la carte
d'identté 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 a suivre, sinueuse, avec
l'indication des points tournants ou il fallaitukba la méme heure précise, changer de cap.
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L6"officier de renseignements insistait touj
navigation, afin d'éviter au maximum, les risques de collision dans les changements de cap et
d'altitude, surtoula nuit ou 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 pavolesister sur la
nécessité de "coller au plan de vol", et finissait par un mot gentil, du g&ireous ne détruisez

pas | "objectif aujour dohUUnoffivier ded'Intelligence Sevvice n e r
venait donner quelques infoations et conseils sur ce qu'il fallait faire ou ne pas faire, au cas
malheureux ou l'on se retrouverait au sol en territoire ennemi, ou occupé par l'ennemi, et bien
décidés a rejoindre I'Angleterre. On ne devait prendre aucune note, méme sur lesnprévisio
météos, projetées sur I'écran. Tout de mémoire, tout dans la téte; celle®t ai t s pl e
avait plus de place pour penser a autre chose de plus personnel. .

Alors, on sortait vers les vestiaires pour chercher les équipements personreddeuds, s
maewest parachutes les mécaniciens volants y prenaient leur trousse d'outillage sommaire de
bord, le sextant, la musette de vivres (sandwiches, fdsrs, chocolat, thermos de thé et
comprimés de caféine pour rester bien éveillés la nuit).dtihgar nous déposait aux parkings ou
les mécaniciens de piste nous attendaient. Nous montions a bord, aprés avoir effectué avec le
pilote, une inspection extérieure de l'avion, des bombes, etc... Puis chacun s'installait a sa place
respective et procéiaux verifications recommandées pachecklist.

A I'heure précise, le mécanicien de bord mettait les moteurs en route, les laissait chauffer
au ralenti, les essayait I'un aprés l'autre, pleins gaz sur cales et freins, vérifiait les instruments de
corntréle. Au signe OK, (pouce droit dressé sur le poing fermé), les mécanos de piste enlevaient les
cales, le pilote lachait les freins et s'engageait staxievayou les avions roulaient en une longue
file jusqu'a I'entrée de la pistehaque 30 secondas) avion pénétrait et s'élancait pour décoller
apres en avoir recu l'autorisation par le feu vestdrter.

Equipage du sodiéeutenanfTERRIEN avec les mécaniciens au sol

Aussitot en l'air, toujours plein gaz jusqu'a l'altitude de sécurité 500 pieds, le mécanicien
réglait les pas d'hélices, pour atteindre le régime de montée, le navigateur indiquait le cap a suivre
afin d'éviter les avions décollant des bases voisinesjldaliit repasser a la verticale du terrain
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a une heure bien précise, (a 10 ou 15 secondes prés) qui correspondait au dernier décollage des
avions de l'escadre, enfin, partir au cap et a l'altitude indiqués au briefing.

Voila, en gros, comment se passm départ en mission. Lereamse formait peu a peu
par le rassemblement de toutes les escadres engagées, et la force pouvait atteindre un nombre
d'avions qui variait suivant les missionse 300 & 200 avions, sans compter, les escadres
d'escortes &l chasse, en missions de jour.

Notre premiere mission se trouvait étre un objectif situé en Frantelépot allemand de
personnels et de chars, dans le bois de Cassan, pres de I'lle Adam, en région parisienne. C'était er
plein jour, vers midi, altitud&6 000 pieds (9900 metres environ), durée du val heures3s. Ce
n'était pas treés impressionnant au point de vue défenses antiaériennes, et si la chasse ennemie ava
décollé, elle se serait heurtée a plusieurs escadr@pitliee britanniques, maisqutétre, n'avais
je pas bien vu ce qui se passait dehors, tant j'étais absorbé par mon travail & bétie Ressi
gue les éclatements d'obus me rappelaient trop la date fatidique du 24 mhiAl@40 comme

| autruche qui caeclpeusane°passovosruhe dilahger
instruments de bordil y en avait tellement, les robinets a fermer et a ouvrir, les moteurs a
re®gl er, | 6inspection des soutes apr s | e bomi

Au retour a Blington, les nerfs s'apaiserent, nous étions a terre, nous n‘avions pas fait de
bétises, nous n'avions pas été touchés par les obus, et toutes nos bombes avaient été larguée:
TERRIEN était content, car au développement des photos prises par la caméyed dudtre
bombardement était trés satisfaisant.

Peu aprés le Débarquement, Hitler avait ordonné I'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. GBtait un engin composé d'une bombe chargée de mille kilos d'explosif environ,
munie de stabilisateurs gyroscopigues et poussée par un statoréacteur, mais non téléguidée, c'est
dire, non dirigée sur un objectif précis, généralement tirée en directlamndees a partir du Nord
de la France. La bombe tombait a la verticale, dés que le carburant était épuisé, aussi bien tomber
en pleine campagne que sur un village, une vi
dégats causés par ces bombeantes, et un grand nombre de victimes, car il n'y avait pas de
déclenchement d'alerte. Elles volaient a faible altitude et a la vitesse d'environ 5 a 600 km/h, en
®mettant wun bruit de "moulin ° caf®" pead ®t ai
mon avi s, l e bruit se rapprochait davantage
étaient lancés d'une rampe inclinée, genre catapulte vaguement dirigée vers I'Angleterre.

Les Anglais avaient réagi aux attaques de V 1 en affectasiepls groupes de chasse a la
destruction de ces engins, soit en les interceptadeasus 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 deoacert avec la bombe, et de I'extrémité d'une aile, accrochaient son
empennage et elle partait vers le sol ou elle percutait avant que le gyroscope ne puisse la redresser
C'"®tait une maniuvre assez danger ealombeguil un
attaquait explosa. D'autres bombes étaient arrétées par les cables des ballons de barrages ramené
en grand nombre devant les banlieues-estdde Londres. Malgré tout, trop de bombes
atteignaient la capitale anglaise, et devant I'ampleurddstructions et des pertes humaines,
Churchill ordonna a la RAF de détruire les rampes de lancement du nord de la France. Ce fut la
tdche du Bombecommand. C'est ainsi que nous avions été sur les ordres pouiméat ZFme
mission de jour. Les rampega&nt camouflées dans la forét de Nieppe dans le Nord, les 5 et 6
ao(t; le 8, nous avons bombardé Fromental (St. Omer) ou il y avait des stocks de bombes volantes
et des rassemblements de troupes.

Le 14a00t1944 nous avons attaqué des troupes allemandes encercléesest daCaen,

assez nombreuses, bien armées et surtout désespérées. Ces troupes qui refusaient de se rendr
offraient une telle résistance aux alliés, que le commandement qui mesurait I'ateplpartes en
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hommes, demanda l'intervention des bombardiers lourds, avant d'intensifier les attaques terrestres.
Ce jour la, ce fut un désastre pour les soldats canadiens dont je ne citerai pas le nombre de
victimes a terre, car il varie sensiblement sdks sources mais on avait évoqué a la réunion du
lendemain, au moins mille tués sous les bombes alliées. Ce nombre est rapporté a 100 sur certains
documents mais peu impoitee nombr e, co®tait trop. Personn
tués ce jour lanais il devait étre aussi tres impressionnant.

Voila ce qui s'était passde bombardement dura pres de trois heures, au cours desquelles,
3000 bombardiers lourds déversérent des tonnes de bombes sur la poche de résistance. Au
briefing, l'ordre était d bombarder a la base des fumées au cas ou les fusées de marquage ne
seraient plus visibles, ce qui fut vite le cas. Nous étions au milieu du disposiii0@ rBetres
d'altitude; I'attaque durait depuis plus d'une heurd;LlAK allemande, était encorges virulente,
plusieurs avions avaient été descendus et explosaient en arrivant au sol, une énorme colonne de
fumée noire montait dans le ciel devant npus vent de face, assez fort, venant de I'est, rabattait
les fumeées vers la merinsi, on ne digdguait pas la base des fumées qu'il fallait viser. Nous
survolions le nuage noir, quamtiCHELON, le bombardier, qui depuis un moment effectuait sa
visée, annon¢®8ombs goneTERRIEN prit le cap indiqué paMOSNIER le navigateur tout
allait bien a bordnous n'avions pas été touchés, et de nouveau, nous étidassas de la mer en
direction de I'Angleterre. Au milieu de la Manche, les mitrailleurs signalérent qu'un avion venait
de tomber en mer et qu'ils voyaient des hommes dans un dinghy jaune v@&étéeé navigateur
nota I'neure, a toutes fins utiles, mais plus loin, on vit une vedettAideea rescugfilant tres
vite en direction du crash. Au retour a Elvington, moteurs coupés, on était un peu plus détendus,
mais tous s'entendaient pouredgque cela devenait trés dur.

Une voiture légére faisait le tour des avions pour récupérer les caméras qu'un officier de
I'Intelligence Service plombait sous nos yeux. On ne comprenait pas mais il cOiHRRIEN
gue des bombes alliées avaient été I&slséeles troupes canadiennes qui tenaient la bordure de la
poche, faisant de nombresgseictimes. Le lendemain matin au briefing météo journalier, le
colonel rassura les équipages de la veille, les films des Francais faisaient ressortir que nous avions
bombardé plutdt au centre de la poche allemande, aprés la ligne de front et les sourires revinrent.

Un avion duGuyenne®t a i t manquant , on sut peu apr
terrain rencontré en bord de mer pour y déposer un blessé gravesaeicieh; un éclat d'obus
lui avait perforé un poumon et enlevé un morceau du foie, provoquant une grave hémorragie qui
avait nécessité I'ouverture de toutes les trousses de secours pour y prélever tout ce qu'elles
contenaient de coton hydrophile, ainsiegles tubes de morphine dont le radio lui fit plusieurs
injections, tant la souffrance était insupportable. A Carnaby, il avait été nécessaire de le transfuser
dans l'ambulance qui le conduisait a I'népital. On ne le revit pas a Elvington, nous avions fai
I'école de SairAthan dans le méme petit groupe.

Le médecircapitaine CANTONI fit une conférence pour expliquer qu'il ne fallait pas
utiliser la morphine pour calmer la douleur relative a une simple égratignure, et dans les cas
graves, ne pas en usesf et risquer l'overdose. A I'époque, on ne parlait pas de dregil@tait
moins dangereux de s'étourdir en cas de besoin, avec 2 ou 3 demis d'ale bien fraiche dans un de:s
nombreux pubs de York.

Missions a hautrisque - DUNAND oublie son parachute

Le 16 aolt 1944nous fimes une tres éprouvante mission dedurit fobjectif était le port
de Kiel, sur la Baltique elle dura plus de cing heures faillit bien étre la dernieréant nous
rencontr©mes de difficul t ®saous sBvioss qleaxe seraiatese d
difficile : la météo était donnée tres mauvaiaa sol, un frais crachin, du vent venant de la mer et
la nuit tres sombre ajoutée au blamkt de la base laigeent une impression de tristesse
indéfinissable, de celle que I'on éprouvaitmpgian ne voyait rien d'autopue 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 retarel@'une heure, nous étions réfugiés, en attente, dans la baraque
des mécaniciens de piste le brouillard de la fumée des cigarettes était devenu aussi dense que
| O ®t ai t | a . ®rudspérait’'quelles bapériedirs iallaient annoncer I'annutetide la
mission Le temps passagtt une seconde foisn recula le départ d'une heyrmehors, il bruinait
toujour s. La derni re heur e annoehdéj@®des nsotemrs a ,
d®marraient -" et | " dans | 6obscurit®.

A bord du P-Peter, (notreK était en révision) lahecklist était lancée, je mis en route.
Tandis que nous roulions vers déarter, une lueur vive éclaira la nuit, suivie d'une lointaine
explosiore & lendemain, nous apprimes que sur le terrain canddidPoklngton, distant du
notre de 50 kilometressn avi on charg® de 5 tonnes de bomb
explosé.

Le starter nous donnait le feu vert, je vérifiai une fois encore les manettes d'hélices qui
devaient étre au plein petit pd&RRIEN poussait les manettes de gaz, je les tenais a fond, (on ne
les freinait pas pendant les décollages, afin de pouvoir les réduire plus rapidement au cas ou il
faudrait interrompre le décollage). Nous roulions de plus en plus vite, nous étions Eaviair,
s'enfoncait dans le noir

Au-dessus de la mer du Nord, le plafond était effectivement tres bas, comme le prévoyait
la météq il fallait voler a la limite inférieure des nuagesHBAK d'Heligoland tirait au jugé sur
notre gauche mais nous ét® hors de portée de leurs candOSNIER annonca que le tir
ennemi lui avait permis de s'assurer que nous étions bien sur notre route et a I'heure. Nous volions
tous feux éteints dans wtreamfort de 348 avions Par deux fois déja, les mitrailleurs avaient
signalé des explosions derriere nous, c'était le résultat de collisions d'avions qui tombaient en mer,
le navigateur notait I'heure.

En arrivant sur I'Allemagne, nous avions traversé un orage magngiigue le poste
avant, une multitude de serpentins verts brillants, étaient comme autant d'éclairs reliant entre elles
les parties métalliques, commandes, manett€®tait trés impressionnanfu début, j'avais
pensé a un coudircuit et au feunais TERRIEN rassura I'équipage« Ce sont des feux de St.

Elme, dus a l'orage, rien a craincdreUne fois en direction de I'objectif, on apercevait les lueurs
des explosions, tandis que des incendies se déclaraient ¢cd.etpart se détachait, le ciel était

bien dégagé, c'était probablement, l'attente de I'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 déja a une trés forte défense, des obus éclataieneautour d
nous, de nombreux projecteurs fouillaient le.dICHELON dirigeait le pilote vers les fusées de
marquage d'objectiftdrget indicato) , lachées par legath-finders (marqueurs) et le maitre de
cérémonie rhaster bombgr Cétait un véritable feu d'dfite : les fusées vertes, rouges, jaunes
descendaient vers le sol, les obus et les roquettes, montaient vers le ciel ou ils éclataient
projecteur, puis deux, brillerent sur no0£RRIEN évolua pour sortir des faisceaux lumineux
avant qu'un troisiemee nous prenne qui ne nous aurait plus lachéasllait éviter d'étre pris par
trois projecteurs car c'était impossible d'en sortir, nous savions que des avions ainsi captés allerent
jusqu'au sol, les pilotes, éblouis, ne contrblaient plus leurs algpaeridis que I&FLAK les
prenaient pour cibles éclairées.

MICHELON annoncga "bombes partied  OSNIERdonna un cap, le pilote I'afficha sur le
conservateur de caps mta n T upeour dégager I'objectifil fallait rester 20 secondes aprés le
départ dedbombes, pour la photo, avant de prendre le cap de flites avions été touchés au
moins deux fois pendant ces secondes si longues, mais tout I'équipage répondit "OK", a I'appel
habituel du pilote De nouveau, nous entrions dans la nuit et les nyalgesiitrailleur arriére
signala que derriere nous les incendies faisaient fERRIEN lui dit de fermer son microll
semblait inquietet me montra sans rien dire l'aiguille de son répétiteur de caps, qui ne bougeait
pas, bien que nous étions en virage depum bon momentil vérifia sa concordance avec les
indications du compas magnétiquau bas du tableau de bord, la rose tournait dans tous les sens,
instable depuis qu'a nouveau nous traversions un orage magnet@8&llIERne comprenait pas
non plus purquoi ses instruments ne bougeaient pilgtait évident que tous les instruments de
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navigation ne fonctionnaient pludavais été faire une rapide inspection a l'arriere pour confirmer
gue toutes les bombes étaient partiEERRIEN me demanda de viéer le maitre compas
gyroscopiquesitué a l'arriereet je constatai qu'il était détruitC'était trés grave car nous étions
perdus dans la nuit, ne sachant méme pas si hous nous enfoncions vers l'est, le nord ou le sud,
isolés dans le ciel hostile

De retour a ma place, je fis le tour de mon tableau mécaretianssitbje décelai une
consommation anormale d'un céfé relevai sur mon log la consommation théorique en fonction
des parametres de vol, pressions, régimes, dRen ne coincidait el 6onclua que
certainement, un ou deux réservoirs de carburant étaient percés et se vidaient dans I'atmosphere
le danger d'incendie était a craindre, javefitSRRIEN que je devais couper un moteur, celui
alimenté par les réservoirs fuyardk répordit "OK" ! Rapidement, je fis consommer l'essence
restant dans les réservoirs douteux par les trois autres moptpuaad les jaugeurs accuserent
zéro, je remis en route le quatrieme qui fonctionnait désormais sur les réservoirs du cété opposeé.

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 situerNous avions a bord un instrument indépendant du systeme de ti@mviga
gyroscopique, une sorte de radar de navigation appelé la boite Gee, malheureusement, celle
était inexploitable en Allemagne, parce que brouillée par des ondes parasitaires émises par
I'ennemi MICHELON essayait de faire un point mais I'écran rféétait rien d'autre que ce que
de nos jours, on constate sur un appareil de télévision en panne de rétegggence baissait,
les heures passaient, la nuit était toujours aussi noire, nous allions assez vite, mais nous ne savions
pas exactemeners a1 !

Souslieutenant Jean TERRIEN

Seuls le pilote et le navigateur gardaient leurs micros ouverts et parlaient de temps en
temps;, DUNAND, le mitrailleur arriére ouvrit le sien pour dire qu'il pensait voir des vagues se
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brisant sur une c6te, mais queus marchions parallelement a cette chebombardier confirma

mais MOSNIER souffla que cela ne voulaitien dire, car la configuration du littoral cétier
pouvait aussi bien °tre cel | e '@éusnuniethatre nee , ul
voyaient plus rienLe navigateur conseillait de continuer au-campas magnétique vers le sud

ouest, la rose du compas rétaedevenue plus stabl&lais si nous étions bien en direction de
I'Angleterre, nous ne savions pas le temps qu'il fiaudrait voler pour l'atteindre et trouver un
terrain Il n'était pas possible de marcher moins vite afin d'espérer une moindre consommation
javais affiché un régime moteur qui était donné par les courbes d'utilisation comme le moins
gourmandet je refasais pour la ¢imefois, le calcul (approximatif) du carburant qui devait rester
dans les réservoirslavoue que momw 1 attait trés fort car notre temps de vol se réduisait a
chaque minute et le navigateur ne disait toujours tianet le bombardiescrutaient I'écran de la

Gee Enfin, MOSNIER annonga au pilote que deux points Gee, a 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 arrivemNous étions adlessus de lener; je calculai une derniere 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 trés peu et je I'annoncgai a mon T®RRIEN me fit répéter le temps qui restait

celukci était supérieur a celui donné par le navigateur, donc nous "pouvions espérer" ne pas étre a
court d'essence alessus de la mast que MOSNIER ou moi, n'ayons pas fait d'erreuise

dernier point du navigateur permettait de fixer I'arrivée dans lesidiien suivantesje donnais

encore 30 minutes, plus ou moins 5 minutfdas personne a bord ne parlait, tous les regards
disponibles étaient dirigés droits devant.

MICHELON le premier, scrutant la nuit par le nez vitré de l'avion apercut un projecteur
vertical, dont le faisceau dessinait un halo sur un ndamedte franchie, le terrain de Carnaby,
éclairé comme pour une féte, s'étalait sous nos aikEs une lampe verte du train principal
refusait de s'allumelfERRIEN secoua l'avion, fit des ressaoas, rienll fit placer I'équipage dans
la position de crash, allongés a l'arriere dans le fusdlagéavait demandé de rester prés de lui et
de réduire les manettes de gaz a sa place, tandis qu'il couperait les contacts d'allumages et, des
deux mainscabrerait I'avion pour essayer de verrouiller, au choc, le train récalcileadévais
aussj a son ordre, mettre la manette de train sur "rentrée" si le verrouillage total ne se faisait pas
au contact de la pistge m'étais calé a mon siége, les piedntre le tableau de bord, car il n'y
avait pas de bretelles pour s'attacher au strapontin prés du pilote.

Le dialogue avec la tour, n'en finissait plu$>-Peter what is your trouble" "P-Peter,
undercarriage trouble, and short in fuélll fallut répéter le message, puis, on nous désigna la
piste 3 dite de cr as hTERRéENSHEHigasdansi'areau neomentsdé ® ¢ o u
toucher la piste, une ombre nous survola et s'écrasa devant nous (c'était un Mosquito de chasse de
nuit, en panneotale, un moteur en feu, qui avait réussi a se trainer jusqu@E3RIEN 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 alluméesinkefohctionnaient, nous
étions sauves

Pompiers et ambulance arrivérent, j'entendisy"wounde®" Par la fenétre TERRIEN
tres calme, réponditNo, thank you! Et ils repartirent, moteurs a fond. Tout I'équipage se
retrouva a terreOn nous emmenau débriefing, c'était la loi, puis au mess, et au dortoir, ou les
équipages poseés a Carnaby auraient tout le loisir de revivre leurs angoisses de la nuit, sur les lits a
double étages, réservés aux passagers d'occasion.

Comble d'ironie, DUNAND, le mitralleur arriére venait d'avouer qu'il avait oublié son
parachute, dans la cabane des mécanos de piste a ENInGERRIEN lui fit des remontrances
telles que notre mitrailleur arriére pleura, a bout de nerfs. Personne n'évoqua I'éventualité de ce qui
se ®rait passé, si nous avions di évacuer l'avion enQroin'en reparla jamais. Je comprenais
enfin pourquoi au cours de cette mission, il parlait autant, contrairement aux autres fois ou il était
si calme, seul au bout de la queue dans sa tourelle...

Je abrmis mal cette nuit laJe 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 | "avion de <chasse angl ambrasaitgamme rous@itionsa s a i
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 a la fois si pleines de
nos penséed.a caféine desomprimeés et le fait d'étre couché, tout habillé, chaque fois que j'allais
m'endormir, la méme question me revenait a l'espriCombien nous restait d'essence a
l'arrivée? » Je ne l'ai jamais su.

Le lendemain matin, c'était toujours le méme mat@inps qui sévissait sur I'Angleterre
Les équipages préts a regagner leurs bases respectives se hataient vers leurs appareils que de
équipes au sol avaient dispersés sur le terrain et inspectés. Pres du nétre, il y avait un officier et
guelques mécaniens spécialistes qui faisaient le bilan des dégatsnous confirma que notre
avion était irréparable dans les délais normaux pour que nous puissions repartduarecin
assez gros trou dans le fuselage a hauteur du compas gyroscopique détemtauajt un plus
grand dans un empennage vertical, drestines ar ®s e 1
poser ca et laune fuite de liquide hydraulique était sans doute a l'origine de la paresse du train a
se verrouiller, on avait d0 étre tres prés de l'impact fatal.

L'officier nous recommanda de récupérer nos affaires personnelles a bortbasdendre
a la tour de contr6le ol on nous remettrait des titres de voyage pour rejoindre York parAe train.
la gare, des femmes en uniformes s'empresserent de nous conduire a notretiaiielles parla
au contréleur qui ouvrit un compartimequ'il verrouilla jusqu'au départ du train afin que
personne ne vienne nous prendre les places ou I'on exposa nos "débapagadtiutes, harnais,
Maewest sextant, musettes, caméra dont le film prouverait que nous étions bien allésNoKiel
Thermosavaient été remplies a nouveau, le thé nous fit du;deexmoyage n'était pas longNous
avions laissé a Carnaby RePeterde la mission de Kiel, gravement endommagélvington,
nous retrou@mesnotre avion, leK-King, sorti de révision, La guerreontinuait. Cette mission
nous valut | 6attribution de | a croix de guer:H

La mission suivantelu 18 ao(t 1944tait Sterkrade Holten, dans la Rhur {&allée
heureuse chere a UlesROY). Pour nous, c'était la premiere fois que nous y allidBsux qui
avaient déja bombardé Sterkrade Holten en avaient rapporté une telle crainte d'y retourner qu'ils
n'hésitaient pas a le dire, et ceux qui devaient y aller pour la premiére fois, tremidagedu
briefing, rien qu'a la vue des masses de points rouges, indiguant les zdweSkdsur la carte
Pourtantce ne fut pas tres deton connut pire par la suitéd heures45 de vol, sans histoir€ela
nous fit du bien car aprés Kiel, on avaitit lieu d'étre inquietdPersonne ne fut touché, du moins
parmi les26 avions francais engagés3 du346 Squadroret 13 du347 Squadro)) ce qui ne veut
pas dire que l&LAK était restée muettemais il faisait beau temps sur le parcours, il y avait
moins de chasseurs pour attaquestieambien que nous ayons vu d#ares lachés par des
chasseurs pour éclairer leurs proikkis ce soir la, il y avait plusieurs groupes de diversion qui
avaient obligé I'ennemi a disperser ses forces, et les tirs des canons de gros calibres étaient moins
nombreux qu'on ne le pensait.

Un jour, notre brav&-King ne rentra pas a la bagdeureugement, le lendemain, on vit
revenir de la gare I'équipage du commanddROLTZ, au complet. lls avaient été heurtés a
l'arriere par un avion canadien qui eut moins de chance, puisqu'il s'écrdsamnee. le
mécanicien dWK. qui avait été a l'arriere powonstater les dégats avait trouvé le mitrailleur,
inconscient dans sa tourelle endommadEée dégagea celuici n'était pas blessé, mais avait
seulement manqué d'oxygénéous les circuits, oxygene, téléphone etc. étaient coupeés, les
commandes de vd@ltaient dans un tel état que, de retour auprés du pilote, il suggéra que le mieux
serait de se parachuter, mais ne pas s'engager a traverser la mer dans ces cBmdtidxsprit
la folle décision de continueril eut la chance, apres beaucoup d'effods poser l'avion en
Angleterre. Au contact avec le sol, la tourelle de queue se détacha et resta sur place, la commande
de profondeur ®t ai t ; pls avaienu\dlé pltsi dumeeheueenaivec des u p ¢
commandes de vol prétes a se rompre aihstent.
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On nous affecta uidalifax V1, nouveauK-King, sur | equel on peig
fuselage les bombes symboliques et la croix de Lorraine.

Terreur sur Munster et retour difficile

Nousfaisions des bombardements de jour sur la Rbertains plus durs, d'autres moins
comme le fut celui de Sterkrade Holt&ioussommes allés deux foésMunster, en Westphalie
la premiére, le 12 septembre 1944, et la secondareedi apres midiu 18 novembre 1944.
L'objectif était la gare situéepmme par hasard, pratiquement au centre de la Véléorce totale
était ded79avions,Halifax et Lancaster escortés de plusieurs centaines de chasseurs a long rayon
d'action, anglais et surtout américains.

Pourquoi un tel déploiement de foraeupanéantir une simple gafeEtbien, on I'apprit au
briefing général, quand l'officier de I'Intelligence service ne cacha pas qu'il fallait "atomiser” la
ville. Nous étions atterrédsEn réponse aux murmures, on nous apprit que c'était la réplique a ce
gueles allemands avaient fait a Sheffield, Liverpool, Birmingham, dont javais pu constater les
résultats Les anglais avaient désormais les moyens de frapper I'ennemialidient pas s'en
priver. Je viens d'écrire "frapper”, en fait ce que WinsBiHHURCHLL s ouhai t ai t, ¢ 6 ®
dans l'esprit des populations des villes, un sentiment de révolte susceptible de pousser le peuple a
exiger des nazis de cesser une résistance inutiées les allemands n'étaient pas encore préts a se
rendre, les bombardentende terreur sur les villes furent pdétte, une des raisons de la
capitulation de I'Allemagne, mais pas la seule, et a quel prix en vies humaines, des deux cotés...
Les bombardements continuerent plus durs encore, plus meurtriers, lorsque l'ennesta desu
usines ou des obijectifs stratégiques au coeur méme des cités dites industrielles.

Pour en revenir a cette mission, le pilote et moi avions constaté pendant le trajet vers
Munster, que nous allions moins vite que la plupart des autres aviomelgent & nos cotés
insensiblement, nous rétrogradions vers la queue du pel®ERRIEN se fit préciser par le
navigateur, la vitesse indiquée que nous devions affidloers les instruments étaient corrects, le
régime des moteurs était bien celucammandé, je ne devais pas le modifietobjectif
approchait MICHELON largua les bombes, nous étions dans les derniers a padslefKattait
trés active, mais nous ne fimes pas touches.
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Vingt secondes aprés le bombardememour 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 I'avion pour les suivraisil rectifia aussitot et partit & droit€endant ce temps,
la FLAK s'acharnait sur les retatdaes, tandis que le groupe s'enfuyait hors de la zone
dangereusedes avions perdaient de l'altitude ou piquaidésemparésvers le sol, en fait, tout
ceci se passait tres rapidement,

Tout en amorcant son virage a droif&RRIEN avait signalé au mvégateur que tous les
autres avions avaient pris le nouveau cap par la galMBSNIER s'excusa, il avait fait erreur, il
travaillait sur les cartes et documents mais ne voyait rien a I'exté¥ieus étions a peine lancés a
droite qu'il fallut repartima gauche, ce qui nous faisait perdre encore plus de temps, et rester plus
longtemps sous le feu des canertes détailgpour faire ressortir combien il était important que
personne, a bord, ne devait faire d'erreurs, celle du navigateur pouvait ndasaédré&n effet,
nous étions encadrés de gros flocons neirstions certainement devenus “"celui" qu'il fallait
abattre TERRIENa v a i t donn® | 6ordre d'agrafer nos pa
fixai un des mousquetons de son propre gareccomme le prescrivaient les consignasus
avions accéléré les moteurs afin de nous éloigner plus vite de cet repdggnantquelques
appareils encore plus lents que nous, dontamcasterqui marchait sur trois moteurs et laissait
une trainée deumée noire derriére lui, udalifax également sur trois moteurs, qui se resserra sur
nous Fnalement on forma un petit groupe de cing ou six bombardiers fermant la marche

DELAROCHE, le mitrailleur de tourelle supérieure, annonca qu'il voyait troissehas
qui venaient vers le groupeTERRIEN, de nouveau, nous demanda d'étre préts a sauter a son
ordre; mon c i ubattait trés fort DUNAND, de la tourelle arriereaffirma que les chasseurs
étaient des bimoteurs américains du titeck widow(la veuve wire); ils vinrent tres pres de
nous, tournérent autour du petit groupe et disparurent aussi vite qu'ils étaient Aerom
devant nous, le gros diireamétait toujours en vug j'avais réajusté les régimes moteurs selon les
données du briefing, mais notre vitesse n'en fut pas affeta#getirs ennemis devenaient plus
espacés et moins nombreux, pétre avaientls assez tiré sur le peloton qui nous précédait,
toujours esil que nous commencions a espérer un peu plus de .cAlmes avions changé
d'altitude, ce qui me fit penser que notre retard avait pu étre consécutif a un mauvais passage de
compresseur qui avait pour résultat de faire perdre de la puissangeavait qiune seul manette
pour actionner les compresseurs des 4 moteurs, et aucun instrument de contréle en vol ne
permettait d'étre sar de leur bon fonctionnemBendant I'essai au sol avant les départs, il fallait
regarder les 4 cadrans de manometres de pred$iuile dont les aiguilles devaient accuser une
légére et fugitive descente au moment de l'enclenchement des compresseurs, ensuite on les
débrayait, pour ne les remettre qu'a l'altitude deQbpieds.

Bref, peu a peu, nous nous rapprochions du geoks droupe, finalement rejointdavais
signalé le fait lors du débriefing, les spécialistes avaient tout vérifié et rien.tidenemois plus
tard, nous avions dd annuler une mission de jour, car au test compresseurs au sol, les 4 aiguilles
des manomntees n'avaient pas indiqué la moindre variatitencommandant BURET, ingénieur,
chef du technique, était venu constater de visu, et nous étions redescendus de Li&avion
lendemain, un moteur dont I'embrayage compresseur était cassé, fut changéosyrd@mme
quoi, je n'avais petédtre pas tort de supposer une telle panne sur la route de Maasteus
avions tous eu trés peur ce jour la. La Croix rouge suisse annonca au monde entier que le
bombardement de Munster avait fait au moin®Q@0 victimes! Vrai ? Surestimé? On ne connut
jamais le nombre exagt ¢ 6 ®t ai t horrible et c6®tait :trop.
Dresde, ou heureusement nousHeancais, B participions pafDe Munster, 18 bombardiers et 5
chasseurs alliés maent pas revenusNDLR 1 En réalité, leHalifax 11l NR241 MHA du 51
Squadronest entré en collision (7 tués) avecHalifax Il MZ559 LXK du 578 Squadrorau
dessus de | 6 Angl e teeélalifaxell MZ848 EYdW78 Squadrors d ene s ) cr as
| 6atterrissage en Angleterre suite ~ dides pro
Halifax VII NP770 EQG du 408 Squadrom été abandonnéd@lie s sus de |Gomneeel gi c
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guoi, une fois de plus, se vérifiait I'adage gah aviation nul ne peut se vanter d'avoir connu le
pire"”, car nous, sur l€-King, nous avions eu peur, mais nous étions rentrés a notre base.

|
e 4

Les missions se succédaient, de jour, de. iu@ntrainement aérien nous occupait en
dehors des missionspérationnelles. Au sol, nous faisions chaque semaine, des exercices
chronométrés d'évacuation de l'aviosoit la simulation de ['évacuation en vol, appelée
parachutedrill, soit aprés un éventuel crash en mer, |'utilisation du canot de sauvbBieys:
drill ; pour cela, I'équipage harnaché comme pour un vol réel s'installait chacun a saylexe
du pilote qui déclenchait son chronométre, il fallait quitter le bord par les trappes prévues, se
retrouver sur le ciment du parking apres avoir exétutées les opérations prescrites par les
consignes par exemple, en ce qui concernait le mécanicien qui devait aider le pilote & accrocher
son parachute sur le harnais que nous portions en permanence, ouvrir la verieéssuaudu
pilote afin qu'éventellement ce dernier puisse sortir par le haut, et saui@us arrivions peu a
peu a rogner quelques secondes a chaque exdroigeledrill en parachute nous étions parvenus
a ne pas dépasser 40 secondes, ce qui était a peu prés normal,duiudileghy, c'était plus
long, car il fallait mettre une échelle qui permettait a 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 I'eau de meku début, on ne pensait pas qu'il était possible de se poser sur la mer avec
un Halifax, et personne ne prenait tres au sérieux I'éventualité de se sauver avec le dinghy,
jusqu'au jour ou un équipage francais (lieutefsfit EUZE) dit se poser au milieu de@ Manche
Tout I'équipage put utiliser le dinghy et fut sauv@vion, chargé de bombes, coula 7 minutes
apres avoir touché la mebn apprit par la suite le nombre d'avions qui s'étaient crashés en mer,
c'était étonnant, mais ce n'était pas toujoursiausureux pour les équipages que cela l'avait été
pour I'équipageDELEUZE. Il y avait un groupe de sauveteurs militaires, équipé de vedettes
rapides, et d'hydraviond'Air Sea Rescudres efficae, qui recueillait les rescapgses hommes
étaient treoccupés, et sauverent un tres 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 ertioree qui nous
concernait, nous pouvions cater a chaque sortie, de jour comme de nuit, que les défenses
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antiaériennes et la chasse de nuit causaient d'énormes pertes aux aviationstddlgasncais
n'étaient pas épargnes.

Septembre 1944 Pont aériende citernes volantes vers Bruxelles

Nous emes une petite détenteui, appelons cela une détehtlrsque les conditions
atmosphériques sur la Manch@rent en périlles forces terrestres bloquées sur le Rhin qui ne
recevaient plus le carburant nécessaire pour leurs engins motorisés, chars de combat, véhicules,
camiong afin de continuer leur avance. L'ennemi, qui I'apprit, s'acharna conf@darthée 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.iberators protégeait les troupes immobilisées. Volant a basgedsti en plein
jour, ils bombardaient les forces attaquantes allemandes et leurs moyens de ravitailleegents
missions suicidaires, entrainérent beaucoup de pertes dans les forces aériennes américaines.

Le Bombercommandde la RAF eut pour mission pdipale pendant une semaine de
porter des carburants sur le continent européam véritable pont aérien fut constitué entre
L'Angleterre et Bruxelles. Notre équipage, pour sa part, fit 4 voyages, les 26, 27, 29 septembre
1944, puisle 2 octobre.

Des canons chargés de jerricans pleins arrivaient a Elvingtommédiatement, les lots
constituant un chargement complet étaient déposés a l'entrée de chaque @jppageivéritable
chaine humaine chargeait les bidons dans les aviensai pas noté, a I'égue, 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 a bordl fallait naturelement voler toutes portes, trapgt$enétres ouvertes,
tant I'odeur d'essence montait a la t&ia pouvait dire que nous étions dans de véritables citernes
volantes que la moindre étincelle pouvait transformer en brasier.

Toutes les 2 minutes, un awialécollait et prenait place dans le long défilé suivant le
méme cap, passant la cote exactement a l'endroit prescrit au briefing et qui changeait tous les
jours Nous étions un peu isolés, quoi quaus voyionsau moins devant nougavion qui nous
précdlait, et les mitrailleurs celui qui nous suivait, I'ensemkdatdirotégé par une multitude de
chasseurs qui patrouillaient en permanence sur tout le parcours jusqu'a Bruxelles. Le docteur n'eut
pas a traiter de blessés, mais il avoua n'avoir jamaiseiger autant de rhumes de cerveau en si
peu de tempsle fait était que nous restions en plein courant d'air pendant plusieurs heures.

A Bruxelles, nous avions 20 mimst pour décharger les jerricagisreprendre l'air. Des
soldats anglais grimpaieans les avions et se passaient les bigmns les charger dans des
camions qui prenaient immédiatement la route du front. Nous étions parqués pres des grillages de
protection du terraimerriere lesquels se pressaides enfants belgesnous étions heteux de
pouvoir leur donner du chocolat, des bonbons, des cigardisesous demandaient de les
emmener en Angleterre ou ils auraient de quoi mamgés ¢était impossible bien entendu.

Sur la piste de secours venaient se poser en catastrohwoles qui revenaient du front
et ne pouvaient regagner leurs terraiNeus avons vu un jour une forteresse volante arriver
directement se poser, sans faire le tour de piste réglemeritaarait du méme c6té, un moteur
arrétéet l'autre en feull n'avait pas non plus sorti son train d'atterrissagé s'enflamma au
contact de la pistéNous allions juste décoller et n'avons pu connaitre la. duit@utre jour, e fut
un Liberator qui se posa sur le ventreais il ne prit pas feules pompiers ees ambulances se
précipiterenet de loin on vit entrer des civieres dans l'avion et ressortir des corps allongés dessus,
blessés, mort3 Le méme jour, un petit avidtiper-cubqui prenait sa piste pour atterrir, décrocha
en dernier virage, percuta etmalgrasa aussitot. Un officier belge qui était la pour diriger les
avions vers le starter était content de parler aved-gegais, il nous affirma que tous les jqurs
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deux ou trois avions venaient se poser a Bruxelles, soit parce gu'ils ne pouvaiefdrpassal
loin, soit qu'ils avaient des blessés graves a bord.

Ensuite, on reprit les bombardements sur I'Allemagie jour, de nuit, sans relache, les
villes, les usines, les points stratégiques, les gares de triages recevaient des tonnes de bombes
Cétait®c 1T u ¥ Marstsj au début, on avait tendance a plaindre les populations civiles dites
innocentes par définition, on avait le sentiment de leur rendre la monnaie de leur piece. Aux
briefings, on nous parlait des déportations, on nous recommarmdag gas survoler tel ou tel
point qui était un camp de déportés ou de prisonnies officiers de I'lS contaient les atrocités
commises ¢a et la par les troupes nazies dans les territoires occupés, la Gestapo nazie, les collabos
le pillage, les privadns subies par notre peapEt puis, on voyait les jours les mois passeron
avait trop de pertes, il fallait que tout cela prenne Ators il fallait amener I'ennemi a se
persuader que les peuples avaient assez souféstAlemands savaient di$ ne pouvaient plus
gagner cette guerre, que leurslVV 2, n'ameneraient jamais Iésglais a capitulerAlors on
repartaites bombarder.

Réveillondu 25 décembrel944 audessus de Mulheim

Lorsque nous'étions pas sur la liste d'alerte, n@osons en entrainement, en essais apres
révisions ou réparationsous allions chercher des avions neufs, faisions des exercices a terre ou
bien des travaux de bureau au groupe.

J'avais été nommé adjudasitef et désigné paBTOLTZ a la fonction de digpline
générale pour les sowdficiers du personnel navigant. En fait, je n'avais pas a sévir beaucoup, car,
contrairement a ce que l'on pourrait penser, les-sfficters navigants n'étaient pas indisciplinés
et, en général, ils tenaient compte des sotle service relates a la discipline émanant du
commandement et que je me contentais de communiquer. |l y avait cependant une chose que je
n'arrivais pas a faire admettre'était de garer obligatoirement les vélos sous l'abri réservé a cet
effet et pastrop éloigné des bureaux commandement et administratifs du Groupe, mais
suffisamment loin lorsqu'il pleuvait fort, neigeait, ou gelaitors, les vélos étaient posés contre
les murs de facade des batiments, ou il formaient un tas impressionnantitle étr@mélée, du
plus mauvais effet surtout lorsque quelqu'un recherchait le sien au milieu des autres et qu'il
déplacait nerveusemelets derniers arrivés et queuxc i se retrouvaient sul
belle pagaille que I'on puisse imaginee commandanBTOLTZ n'était pas d'accord pour tolérer
celaetje devais intervenir

La veille de Noél 1944, il avait neigé dans la nuit, il faisait froid-Sfuou-6°; je vis
arriver un sergent mitrailleuGUEDEZ a qui j'avais déja dit de ne panir jusqu'aux bureaux en
vélo; a titre d'exemple, je lui promis quatre jours d'arréts sim@és®t ai t | a premi |
punissais d'ailleurs, ce n'était pas grave car rien ne paraitrait 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 dailleurs) mai s per s onnlesAnglais wsargienh envoyer dgsu e
équipages sur I'Allemagne un 24 décembre amids Eh bien, ils avaient odéPeu aprés
13 heures, l'alerte fut déclenché@ nous avions été le®avril, tout le monde aurait cru a une
bonne plaisanteridJne raison d plus de nous faire douter du dépariait qu'au briefing météo
du matin, on avait apprit que le brouillard s'étendrait sur tout le Yorkshire en fin efaipiest
I'Etatmajor savait d'expérience que le brouillard était le plus redoutable des &lémen
atmosphériques gue les équipages risquaient de rencontrer. Jusqu'au briefing général, personne ne
croyaitdonca un départ et chacun se préparait pour la soirée de Noél.

Mon camarade HenMOLL avait eu un poulet, lancé par dessus la voie de chenfar de
bordant notre terrain, prés du site ou nous habitions. La voie ferrée aboutissait a une gare de triage
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située un peu plus loiqui séparaitnotre base d'un camp de prisonniers italiens employés a la gare
ou dans les fermes environnantBss grillage assez hauts encadraient base et ch@b.L qui

parlait italien (Corseavait un jour été appelé par des prisonniers qui lui avaient demandé de faire
passer des lettres a leurs familles par I'Afrique du Nord et la Cdraeait accepté, a condition
d'écrire lurméme les lettres (a cause de la censure anglaise) et en francgais apres avoir lu les proses
italiennes, c'est ainsi que pendant la gréve des mineurs anglais, nous flmes ravitaillés en
briquettes de charbon pour nos poéles de chambres et queéwiition a la base devait étre
agrémenté d'un poulet rdtiNous devions étre 4 ou 5 a profiter du volatile mess nous
fournirait, sel, poivre et beurre, le pudding du Christmas, c'était pour le lunch du jour de Noél.
Nous nous réjouissions a l'avanaien qu'a l'idée de faire cuire le poulet sur le poéle de la
chambre d&/OLL qui la partageait avec un de ses mitrailleuesmienne était 3 ou 4 portes plus

loin, partagée avegn adjudant radioRABIER, qui devait réveillonner avec nous, et je crois
rappeler que le radio dOLL avait aussi été invite.

Dans l'apresni d i , guand | a mission fut d®cl ench®@
pas sur | es ordres, promirent de s'occuper d
trouvions au beau milieu d'un groupe dont la mission était de "détruire" une base de chasse
allemande, située dans la proche banlieue de Mulh€@men avait pris notre parti, le réveillon,
ce serait pour le retouNous étions338 équipages a nous dire que les seigneurs allemands (les
chasseurs), devaient, eux aussi pr ®parer | eu
puisque pas un chasseur ne décolla pour nous intercBatezontre la FLAK frappait fortet le
bilan fut sévere 3 Halifax 11l du 102 Squadrombattus et uialifax francais( Halifax Il MZ489
L8-L du347 Squadron

En arrivant aux environs d'Essen, on vit queFlaAK protégeant cette ville tirait sans
discontinuer, pensant que les bombardiers venaient pour eux. L'ensemble de la formation avait
légerement obliqué sur la gaucghkobjectif Mulheim était en vue, mais kreamcontinuait sa
route afin de créer le doutainsi I'ennemi supposerait que l'attaque serait pour plus loin dans la
Rhur. Les premiers avions avaient déja contourné l'objectif et les fusées de marquage tombaient
avec les premiéres bombes sur le terrdmFLAK d'Essen tirait toujoursSur notre doite, un
avionfut touché [NDLR - Le L-LovefrancaisHalifax 11l MZ489 I18L du 347 Squadromui eut 5
tués et 2 prisonnieksOn vit une flamme sortir d'un moteur sur l'aile gauche, la flamme grandi
soudain, toute l'aile parut s'embraséavion vira sur sa gauche, piqua légérement pour passer
sous lestreamet se diriger droit vers l'objectif que tous, nous allions contou@ervoyait
toujours l'avion facilement repérable dans le soir quibi@itn avec son aile en feu et sa longue
trainée de fumée noire laissée derriere lluperdait insensiblement de l'altitude, on distingua
encore deux parachutes ouvefidDLR - ceux du sergerthef DURAN et du sergerthef
GUEDEZ], puis plus rien. Je peagjue des centaines d'yeux devaient le suivre comme nous. Il
avait d0 accompagner ses bombes jusqu'au sol et exploser aveDENESND annonca qu'un
autre avion était en feu, derriére nous.

Maintenantles défenses de Mulheim étaient entrées en adespbus éclataient atn®
hauteur. DELAROCHE dit qu'il sentait un courant d'air dans sa tourellERRIEN ne répondit
pas, les bombes étaient toutes larguées, nous étions au cap.d#HFUAROCHE, qui n'avait pas
été atteint précisa qu'il y avait @rou dans le plexiglas de sa tourelj&étais allé voir, ce n'était
pas i mportant, coO®t ait tout ce que nous avior

Avant de continuer ce récit qui finira sur la mémorable nuit de Noél (mémorable pour
moi), je fais un aparté pour parlde I'équipage héroiquau Halifax Ill MZ489 I18L du 347
Squadronqui, pour remplir sa mission, bien que touché a mort, continua tant qu'il tenait en l'air,
jusqu'au sacrifice supréme de quatre de ses menilergslote était le sergeAILLON, le chef
de bord et navigateur, le lieutendERQY, le bombardier, sotigeutenantGAUTHERET, le
mécanicien, sergethef DURAN ; ils s'écraserent en flammes avec l'avion dans un faubourg de
Dusseldorf apres avoir largué leurs bombes sur I'ohjéeifadio et le deux mitrailleurs avaient
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pu sauter a temps mais le radio fut assassiné par les civils allemarsdgsgenEVEN, blessé, et

le sergentGUEDEZ indemne, celui que javais puni le matin mérheent faits prisonniers
Ainsi, GUEDEZ ne fit pas ses arrétsar arrivé au sol, il fut protégé de la foule par des soldats
allemands et dirigé sur ustalag, d'ou il ne revint qu'aprés l'armistice I'ai revu enl945 a
Bordeaux, il était jeune marié, nous avons trinqué a son bonheur et a sa "baraka ".

Le colonelBAILLY , commandant la base, propddaROY pour la Légion d’honneur, et
BAILLON pour la médaille militaire a titres posthumes naturellement. Les "pailleux" de Londres
retournerent la proposition du pilote, avec la mention suivat@ergentBAILLON, trop jeune,
ne remplit pas les conditions tomme quoi, ils n'avaient pas lu le dossier jusqu'au. Baut de
temps avant, une note avait été adressée a la Base, spécifiant que le bareme d'attribution de la
croix de guerre et des citations "autdimaes” était trop bas, cela revenait a dire que l'on
distribuait trop de croix de guerre et de clous ou palmes. Nos officiers supérieurs étaient furieux
Le colonelVENOT fit une lettre a I'Etamajor qui répliqua en envoyant un lieuteraalonel
chargéde faire un rapport sur le bidondé des propositions de récompenses, en particulier, le
nombre de missions a accomplir pour obtenir telle ou telle citatitbriallait faire 5 missions de
guerre pour avoir la croix de guerre, ensuite, toutes les 5 daaséons, une citation, soit un clou,
de bronze, d'argent, de vermeil, ou une pglahes citations pouvaient étre décernées pour action
individuelle ou collective, a titre exceptionnel.

Le délégué de Londres fit une mission de nuit avec un équipaggugnne il revint
convaincu que les réecompenses n'avaient rien d'excessives et certifia que la cause serait entendue
son retour a Londresil resta encore quelques jours, assistant a des départs, des retours, des
corvées de neige ou sndow®  é&malheurfut qu'il effectua une deuxieme mission de nuit qui
fut fatale a I'équipage et a {mémecar ils furent descendus. Ce lieutena&oionel s'appelait
DAGAN ; je pense que les "responsables” de I'envoi de ce brave officier ont di avoir du mal a
trouver le smmeil le soir ol ils apprirent la mort de leur colléglea suite de ce dramatique
événement, on n'entendit plus parler de changer les baremes. Il faut avouer quand méme qu'ils
auraient mieux fait de rester tranquilles dans leurs bureaux, les citajonboliques” faisaient
plaisir aux équipages, et ne coltaient pas cher auxiB&jtss.

Bref, je reviens a notre mission. Le retour s'effectua normalement jusqu'en vue de
I'Angleterre La nuit tombait sur le continent et la mkees conditions météoagjgravaient de plus
en plus au fur et a mesure que nous approchions des cétes 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 codes interdiction de décoller o d'atterrir». Il n'y avait plus qu'a se diriger vers
un terrain de secours équipé du systéme FIPQur nous, ce fJULARNABY une fois de plus.

Le FIDO était une installation extraordinaireéimaginez une piste trés longue et
suffisamment large pour paettre aux avions en difficulté de se poser sur le ventre (piste de
crash) ou d'atterrir normalement & cadence accélérée en cas d'affaenoee ce soir de Noél,
bordée sur toute sa longueur, des deux cétés, de rangées de gicleurs enflammés, cfaahant le
comme d'énormes lampes a souder dirigées vers le leiethaleur dégagée était telle que le
brouillard se dissipait jusqu'a l'altitude de 50 métres environ, suffisante pour.atewisibilité
horizontale était d'au moins 200 métreke plus, laueur ainsi créée permettait de distinguer la
piste a plusieurs kilometres de distance dans un halo, ce qui permettait I'approche. L'entrée de
piste était également enflammée sur toute sa largeur. Les avions devaient se présenter avec tous
les feuxallumé , ~ | 6i nt ®ri eur et ~ | dext®rieur, l e
pour les eéquipageson avait I'impression de se poser dans le feu, I'éblouissement venant du noir
de la nuit était surprenant, mais il n'y avait pas d'autre soluertains disaient qu'on entrait en
enfer, je crois au contraire, que coOoO®tait | e

La moitié du total de la force engagée ce -kbiétait posée sur un autre terrain,
Woodbridge, lui aussi équipé antibrouillgrcependant noustiéns pres de mille navigants
(chasseurs d'accompagnement compris) recueillis a Carbebyalles de repos, le bar, les mess
n'‘étaient pas prévus pour recevoir autant de monde en méme Moupsavions fait hieurede
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vol etles équipages fatigués et saisis par le froid cherchaient tous un coin pour s'asseoir, pas trop

loin du feu des tiedes 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. Imposkigprocher les bargleplus nous étions

tous dépourvus d'argent anglais, et les percolateurs de thé et de café, avaient déja été vidés par le:
premiers arrives.

Enfin, un officier francais qui avait appelé Elvington pour rendre compte de la situation,
annoncga aux équipages que la base envoyait des véhicules pour nous rameseeviendrions
chercher les avions quand la météo le permettrait. Les camions arriverent aux environs de
22 heures Nous étions fatigués, gelés, pour tout dire T u Eng&sés dans les camions bachés
par une température de moins je ne sais combien, en plein brouillard givrant, nous nous serrions
les uns contre les autrpassis a méme sur les planchers, on essayait de ne pas Gaimoirs le
brouillard était si épais quelusieurs fois, arrivés a des carrefours, les chauffeurs étaient obligés
de grimper aux poteaux indicateurs pour trouver la bonne direction, Elvington fut enfin atteint,
bien apres minuit. On put se dégourdir les jambes et réchauffer les pieds en fiagohnkes
Maeweg que nous avions revétues 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) lepere MEURISSE notre aumdnier catholique, distribuait

comme dohabitude | a gorg®e de rhum et l a t
traditionnel. Il ajoutait qu'il avait attendu notre retour pour célébrer la messe de minuitpraais a

|l e questionnaire de | "officier de | '-leBinlet du
au mess.

A la chapelle, on retrouva ceux qui venaient de la soirée au bar et voulaient cependant
honorer de leur présence la naissance du Saulkes navigants de la mission étaient moins
n o mb r e u débrigfingdles jeunes étaient déja a la féte qui continuait, d'autres étaient allés se
coucher sans méme aller au messpére Meurisse qui voyait ses ouailles s'endormir les unes
apres les autres, (certains méme s'écroulaient sur leurs voisins), termina sa messe rapidement e
nous libéra. Ma fidéle bicyclette m'attendait au parking coyvertverglas était sévere, l'air vif
dans les yeux me fit pleurer, et piquer les oreilles.

MOLL et son mitrailleur dormaieéntout habillés sur leurs lits.dhs un plat, le poulet
attendait d'étre ratiLe poéle avait grand besoin d'étre approvisiagirj@llai réveiller RABIER.
Nous étios préts a réveillonneEvidemment, cela manquait de guirlandes et d'arbre déeoré
cadeaux, de musique, de chants, mais surtout, ce qui nous manquait legihignosfamilles...
Mais, au moins, nous n'étions pas seuls, avec nos pensées.

'3?3" ’ \

-,
Guinguette montmartroise install ®e au
par | es aviateurs sur | a base d
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Soudain, quelqu'un s'apercut qu'il ne restait rien a boiraliehte interminable avait eu
pour cons®quence "dboassoiffer™ mes camar ades
froid, j'étais tout désigné pour aller au bar remplir quelques bidons de la boisson nationale
anglaise, la fameuse biere blondle. En entrant dans le bar, on recevait de plein fouet, une
bouffée de chaleur humaine, mélée a I'odeur fade du tabac anglais et de. laelsiesaciétés de
construction des avions et des moteurs avaient envoyé des caisses entieres de cigarettes blondes
distribuer gratuitement, c'était ce qui expliquait que l'atmosphére du bar ne présentait guere de
différence avec I'épais brouillard extérieur, la chaleur en plus... QWWSARDIN, le radio de
mon équipage, était déja sur l'estrade, chef de l'orchestrearbimateur, excellent violoniste, il
assurait une ambiance de féte joyeuse, propre a 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 prener temps, je me rendis au comptoir commander "ma" biptes je fus
intercepté paDELAROCHE, notre mitrailleur de tourelle supérieure, fin saoul déja, qui gardait
dans sa poche, I'éclat d'obus retrouvé avant de quitter l'avion, celui qui auraitigy ieduvait
déjaavec 2 ou 3 jeunes mitrailleurs du groupeDUNAND, notre mitrailleur arriere, un peu
moins éthylé que luimais ilvoulut absolumenrtboire le dernier verre avec mdi n'arrétait pas de
répéter. "Excusezmoi, mon adjudanthef’, et comme je lui affirmais que je I'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 dsguadron surtout le pilote, moi, qui était le plus ancien en age,
(j'avais passé trente ang)étais disaktil "comme un pére" pour lui, pour le radidlJGARDIN, et
pour DUNAND qui riait nerveusement, sans doute la biére sur trop de comprimés de caféine
aborbés et le rhum du Padre. FinalemddELAROCHE se mit a pleurer, il voulait dormir...
Dehors, je le grimpai sur mon cadte véloet le bordai dans sa chambre glaciale. Il avait juste
vingt ans.

Je retournai au bar chercher mes bidons. La féte quiadlteure battait son plein,
commencait a fléchir. Pour finir, on appela pour la derniere fois de la soirée, I'agjudant
VAN TROYEN?, qui imitait si bien Mauric HEVALIER ; il grimpa sur l'estrade, son canotier
de paille sur l'oreille, se tourna geofil, la levre inférieure saillante, un instant, on aurait juré voir
le grand Maurice je restai au bar écouter trois chansons que l'orchestre accompagnait et qui

! L'adjudant pilote Van Troyen trouva la mort juste aprés la guerre, aux commandes d'un avion du type "Mitchell", qui
transportait le MaréchdlECLERC DE HAUTECLOQJE, et qui s'écrasa dans le désgtout I'équipage et le
Maréchal furent tués.
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obtinrent, naturellement, un franc succés. Dehors, il gelait toujours, la nuit s'avgnpait;ais
aucune notion de I'heure qu'il était, j'étais fatigué, triste a pleurer...

A la chambre d&OLL, le mitrailleur tout habillé, dormait sur son tiindis queRABIER
était reparti se coucheHenriMOLL, assis au pied de son lit, dormait, leetéeposant sur un bras
appuyeé sur la table dressée pour nos agdpmss le plat, le poulet calciné a sa partie inférieure,
completement cru ad e s su s, ne fut jamais d®gust ®. Le ¢
froid que dehors. Je réveillMMOLL qui bafouilla quelque chose comme "Bonne nuit". Je déposai
les bidons de biere 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 Henwas avions ramené notke
King de Carnaby. Ainsi se passa mon Noél 1944

Corvées de neige en janvier 1945

Le 29 décembreen fin de journée, nous étions allés bombarder Coblenae retour a
Elvington, la nuit était tombéddans mon journal, a I'époque, je n'avais rien noté de particulier
concernant cette missigrrien non plus sur mon carnet de vol, si ce n'est sa durée de jour et de
nuit.

En janvier, nous n'avions pas VOIEERRIEN, notre pilote et commandant de boadat
obtenu une semaine de congé pour aller en France ou sorfrinénavait été arrété a Reirpar
la résistance, pour fait de collaboration avec I'enfeGonnaissant bien les idées de son frere,
patriote francais comme IULERRIEN répondit de suite dappel angoissé de sa mere. Depuis la
libération de I'Est francais, des jugements sommaires avaient lieu, prononcés par des tribunaux
d'exception dont les motivations ressortaient plus de luttes politiques que de; jumstjoars estl
que des exécutiend'innocents eurent lieu, se rapprochant davantage de reglements de comptes
gue de chatiments mérités.

Aprés la libération de Paris, il y avait eu quelques cas exceptionnels de voyages en France
un Halifax de I'Escadre se posait au Bourget, une foisspmaine, amenait les permissionnaires et
ramenait ceux du voyage précédent. Aif¥RRIEN était allé a Paris pour obtenir des
renseignements, puis a Nantes ou résidait sa mere, et enfin a Reims ou il eut pleine satisfaction
concernant son frere, maisfilt bloqué sur place par les effets de la premiére gréeve des chemins
de fer d'apres guerrdorsqu'il regagna Paris, il dut attendre encore huit jours I'avion qui le ramena
a Elvington.

Entre temps, nous assurions des taches dites subalternes maisnisalides a la bonne
marche d'une escadre, paperasses dans les bureaux et corvées habituelles effectuées par le
navigants non en alerte, telles que déblaiement de la neige sur la piste ou chargement des
"window$ dans les avions retenus pour la missionodm ; chaque matin, nous allions au briefing
météo, assistions aux conférences techné&ueslLa premiére semaine aprés le départ de
TERRIEN, nous avions bénéficié des neuf jours de permissions accordés au personnel navigant
toutes les six semainesvecDUGARDIN, le radio, j'étais allé & Edimbourg, en Ecosse, logés a
I"'YMCA local.

De temps en temps, nous allions voir notre aviondepersal et discuter avec les
mécanos le K volait toujours avec I'équipage du commandanOLTZ et un autre équipage qui
venait de sortir d'écoleen effet, lesenforts venus d'Afrique du Nomkrmettaient, depuis qu'ils
avaient fini leurs "classes”, d'aligner trois équipages par aweta permettait aux anciens de
respirer un peu

Et puis, il y avait les corvées deige; celle-ci tombait en abondance sur toute I'Angleterre

et sur le Yorkshire en particulier, mais I'Etagjor de la Royal Air Force, n‘admettait pas le QGO
technique, sauf si le brouillard ne permettait pas au moins 50 métres de visibilité horigbstale
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les systemes FIDO des terrains de secours n'étaient pas en état de fonctionner, ce qui n'a jamais ét
le cas.

Alors, sur notre terrain (comme sur les autreBdmbercommang, des citernes d'essence
munies a l'avant de socs chassége déblayaidna piste jusqu'au ras du revétement, rejetant la
poudreuse sur les bas cbtés ou I'épaisseur atteignait parfois plus d'upauédébut des chutes
de neige, le service de sécurité incendie, plantait des batons repéres a hauteur des lampes de
balisage nyées dans le solil y en avait beaucoup, beaucoup, tout au long des pistes et des
taxiways.. La corvée de neige consistait a répandre du sable sur la bande de roulement, verglacée
apres le passage des chassige, et dégager le balisage de piste afin de le rendre visible de nuit,
sous | 6angl e déapproche au moment de | a pri se

Pourcela, seuls les navigants, tous grades et spécialités confondus, ne figurant pas sur la
liste d'alerte, nous rendions dés la fin du briefing journalier a la tour de contréle ou le lieutenant
colonel, chef des opérations, distribuait & chacun, qui une, ggll une pioche. Il comptait les
présents, en faisait deux groupes identiquas des groupes se rendait a une carriere de sable
située en dehors de la base et dans laquelle les armuriers faisaient exploser les bombes rapportée
gui ne s'étaient pas déchées il fallait piocher le sable (souvent gelé) et le pelleter sur une
remorque 40 pieds tractéele retour a la base, il n'y avait plus qu'a le répandre sur la piste, du
"geste auguste du semeurPendant ce temps, l'autre équipe dégageait lesekap balisage
nous étions parfois plus de 150 a faire ce travail qui durait plusieurs heures. Le plus démoralisant
était de voir retomber la neige alors que I'on avait pratiquement terminé la corvée et qu'il fallait
continuer... Personne ne put jamaie cavec une chance d'étre approuvé de la majorité, ce qui
était le plus pénible, de la carriere et de I'épandage du sable, ou du dégagement de€dampes.
qui ont eu a dégager leur voiture recouverte de neige dans une station de montagne, sauront de
gua je parle.

Un jour, je travaillais céte a cbte avec un lieutenant qui serrait le manche de sa pelle avec
ses mains mutilées, rougies par le froid, c'était MonsRHLAUNAY, pilote chevronné
d'Air France, venu volontairement faire la guerre. |l avaijaglis un grave accident dont il était
sorti affreusement brdlé aux mains et aux brdsavait, en arrivant a I'escadre le nombre
impressionnant de quinze mille heures de volArglais étaient étonnés de le voir lieutenant, et
pilote commandant de kabisurHalifax en opérations eux en auraient fait un officier supérieur,
instructeur ou affecté dans un bureau d&tajor.

Il était affecté a notre groupdunisi€. Louis BOURGAIN, dans son livre "Nuits de feu
sur I'Allemagne”, a écrit ceci« En juin 1944, I'équipage rejoint a Elvington le groupenisie |l
effectue un tour d'opérations complet de treptatre missions, qu'il termine en février 1945
Dans son livre autobiographigui@raignée du soir voici commentDELAUNAY apprécie son
passage a@hs les Groupes Lourdx Ce petit morceau de guerre m'a fait comprendre qu'aupres du
métier de bombardier lourd, ma profession de pilote de ligne n'était qu'un aimable bricolage. De
notre premiére équipe Latécoére sur la ligne Touladear, si souventecomplétée, je ne
connais certes que mon cher Antojde SAINT EXUPERY]a avoir duré comme moi jusqu'a
l'age de la retraite. Pourtant, avec ses 79% d'équipages abattus, ses 58% de tués en dix mois
d'opérations, mon séjour au groupenisiedans la Royalir Force est certainement ce que jai
connu de plus dus.

Durant les corvées avec mon équipage, nous formions une petite équipe assez fmyeuse
travaillait généralement ensemble, on racontait des histoires, on chantonnait pagoiement
comme ERRIENnNnous détendait en chantonnaily Marlenequand cela n'allait pas trop bien
MOSNIER le navigateur, qui sortait le plus souvent aWVHEHELON, raconta ce qui leur était
arrivé le soir de la libération de Parid. cette occasion, I'Etahajor cdu Group 4 notre
commandement direct anglais auquel nous étions rattach@ait pas fait appel alkrancais.et
toute I'escadre tricolore se retrouva a Yadks deux officiers qui avaient consommé un peu trop
dans différents pubs de la ville ou ce dailes tournées étaient souvent offertes par les patrons ou
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des clients, a tous ceux revétus de l'uniforme francais, se retrouveérent assis par terre, devant la
porte d'un pub, a la fermeture ou ils avaient fait un vrai scandale. "On était saouls cotertee tou
Pologne" disaiMOSNIER, "mais plus on faisait de scandale, plus on nous offrait de whisky et de
biere"! Mais quand tout le monde se retrouva dehors a la fermeture obligatoire desTpnbs
gentlemen, timé déclenchée a 22eures, personne neyvait dire et surtout pas eux deux, vers
gu'elle base il fallait les dirigetls avaient été recueillis dans une maison des alentours de York,
gu'ils avaient quittée au petit matin, mais ne surent jamais retrouver pour aller remercier.

Ainsi, nous avios un équipage sympathique, je sortais &eGARDIN, le radio de bord
guand nous avions nos neuf jours de permission (toutes les 6 semaines). Les deux mitrailleurs, des
vrais jeunots, sortaient ensembld;IDAROCHE se maria, aprés la guerre, avec Amglaise qu'il
avait connue a York DUNAND épousa une doctoresse anglaise, veuve de guerre, avec qui il
partit en Australie ou il ouvrit un garageERRIEN était trés épris de Jo&IMPSON sa fiancée
anglaise et je crois qu'il l'aurait épousée a la fin ¢our d'opérations. Joan était la marraine de
notre équipageet nous avions porte ouverte chez ses parents en Vile souvent recu les
confidences de notre pilotar je suis sorti avec lui plusieurs fois, mais j'avais aussi deux bons
camarades, mépgciens volants au groupegearnRICAUD et HenriMOLL.

Une nuit, MOLL ne rentra pas, son avion avait été descendu au passage du front. Porté
disparu pendant quatre jours.son retouyil donna des précisions sur ce qui s'était pasaé
FLAK tres viruente et l'avion avait été touché dans la soute centrale tandis que les bombes
n‘avaient pas encore été largugés commandant de borée lieutenantPELLOT, demanda au
meécanicien de voir a l'arriére si tout allait bjgWdfOLL ouvrit une petite porte desite donnant
sur la soutetles flammes jaillirent a l'intérieur de I'avion, il avertit I'équipage que le feu était dans
la soute PELLOT donna l'ordre de sauter sans plus attenei®@LL sauta apres le mitrailleur
arriere qui avait, par mégarde, ouveonsparachute dans l'aviamais partit dans le vide en
prenant lavoilure dans ses bragOn sut par la suite qu'au passage a la porte, la voilure s'était en
partie déchirée ainsi, il descendit tres vite et se blessa a l'arrivée au sol, ce qui luidié&thet
prisonnier. MOLL avait vu une grande lueur au dessus de lui, alors qu'il venait juste de quitter
l'avion qui venait d'exjoser. Lepilote sergenthef BAGOT, le navigateur lieutenalRELLOT
(qui venait de passer capitaini mitrailleur central sergermthef LEMITHOUARD furent tués
le lieutenant bombardieROLLET, le sergenthef radio BRILLARD et le sergenthef
BESNARD esterent prisonniers jusqu'a l'armistisBOLL s'en tira indemne, il avait eu trés peur
des qu'il aait ouvert son parachute, car il traversa le flot d'avions sowsaihd étreaccroché au
passage. Il marcha dans la nuit, en dehors des routes, se guidant a la boussole en direction de
l'ouest; dans la matinée, au passage d'un pont sur un canal,skr@galil était en zone libérée. I
étaiten Hollande. Recueilli par les Agricains, il joua les innocents ne parlant pas angiafsit
rapatrié a Londres, debout dans le couloir @akotachargé de blessés allongés sur des civiéres.

J'ai relaté cetténistoire, incompléte 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 tqmedeswiauteurs
collégues des intéressés, d'aprés les documents d'archives de l'escadre.

Accidents, problémes techniques et routine de la mart

Notre pilote revintet nos corvées prirent fin, sauf le déblaiement de la neige bien entendu.
[l y avait une autre corv®e assez p®ni bl e don
couper. le chargement dedindows ces petits rubans de papier métallisé que les radios lachaient
en l'air pour déjouer l'action des radars de la DCA pdejecteurs, des chasseurs de nuit. Il fallait
les charger dans les avions en alerte, a raison de 50 paquets au moins par avion, les paquets s
présentaient sous la forme d'un bloc rectangulaire de dimensions comparables a une boite de
chaussures l'ensenble était assez lourd, et difficle a mettre a bord. Nous savions tous

by

limportance qu'il y avait a répandre I&indows dans l'atmosphere, mais on ne pouvait
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décemment pas laisser la corvée du chargement aux mécaniciens de piste, qui avaient déja asse:
de travail sur les avions, surtout depuis que pratiquement chaque jour, ils devaient balayer la neige
qui recouvrait les ailes, les empennages arriére et le dessus du fuselage.

Nous avions repris les vols de nuit. Un soir, nous approchions de l'ojecgmplissais
mon log, ce documeitableau sur lequel dans chaque avion, le mécanicien, devait noter toutes les
vingt minutes, tous les parametres de:witesse, altitude, marche des moteurs, consommations
etc...DUGARDIN ouvrit son micro pour dire ¢qun paquet d&\indows devait bloquer la trappe
d 6 ®v a c TERRIENe®enait particulierement a ce que le radio les lancét, il me demanda de voir
ce qui se passaitil n'y avait rien a faire, un paquet entier était coincé, inaccessible, a l'extérieur
dansle canal de sortie.

Si pr s de | 6objectif, |l e radio ne devali
rapi dement tous | es paquets restant jusquodo”™ |
une grande trappe, obturée par un plancfegst a 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 hommeet orifice par lequel j'allais lancer les papiers, se trouvait a 6 métres
enviran de ma place, je dus débrancher mon masque a oxygéne, dont le tuyau d'alimentation
n'était pas assez long, pour permettre un aussi grand déplacement, alors je dégrafai mon masque e
me mis au travail sous moi, au sol, je voyais éclater les bombes qeav®ns, devant nous,
avaient lachéesl'objectif, arrosé de fusées de marquage, s'allumait de mille feux, le ciel était
constellé de couleurs, des fusées vertes, jaunes, rouges, descendaient régulierement, le maste
bomber, criait dans sa radio les mdéscode du jour,Big boys, apple tart, apple tartdes obus
éclataient, éclairant la nuit autour de nous, spectacle hallucinant qu'en d'autres temps, on aurait pu
appeler feu d'artifice. A I'éclair d'un éclatement prés de nous, japercus un autra pvéh a
larguer sa charge d'explosifs, il était vraiment tres prés.

Nous volions a 2P00 pieds (D00 meétres environ) , il y avait un moment que je respirais
sans apport d'oxygene, je ressentais une géne, sans toutefois réaliser exagégrmntaisune
sorte de léthargie, une somnolence, peu a peu, je perdais consCI&RRIEN m'appela, je
n'‘entendis rien car mes écouteurs étaient aussi débranchés, naturellement je n'eus pas ¢e réaction
puis je ressentis des coups légers sur ma téte, ©&BAROCHE, qui, de la tourelle supérieure
et du bout d'un pied me touchait le haut du crane, finalerWtd@®HELON et DUGARDIN me
placerent sur la banquette de repos et voyant que je n'avais pas mon masque en place, me le
bouclerent sans attendre.

Je reprisvite mes esprits, I'objectif était loin derriere nous, j'avais seulement une violente
migraine, qui dura tout le retouICHELON était content que je reprenne ma place car il y avait
pas mal de choses a faire pour un mécanicien, en vol, et c'était lardd@nlgui devait, apres 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 indispbfe, aprés avoir pris sa place et stabilisé l'avion en vol
horizontal, avant de sauter, le dernier. Le bombardier poaussifaire cela, le radio devait
pouvoir remplacer les mitrailleurs ou tenir le log du mécanicien, le bombardier devait aider ou
tenir la place du navigate@r Islis, si théoriguement, tout ceci était parfait, en l'air, c'était une
autre affaire Cgpendant, il y eut des cas, méme chezHemcais ou il y eut substitution de
postes maisa ma connaissance, personne ne remplaca un pilote. Les jours suivants, j'allai en piste,
bricoler un tuyau d'oxygéne, flexible de plusieurs métres, au cas ou, mais je n'eus pas a l'utiliser.

La guerre continuait, toaprs aussi meurtriere, on disait gi#llemagne "n‘en voulait
plus”, mais ses forces armeées terrestres continuaidutte acharnée menée durant toute l'année
passée, lancant des cor#ittaques d'une grande violence, puis reculaient, cédaient du terrain aux
allies dont les pertes en homsnétaient terribles. L'armée de I'ombre, attaquait et faisait mal a
I'ennemi, mais payait cher ses actiorigsillades, déportations, tortures'économie de guerre
allemande, lourdemerftappéepar les aviations alliées, ne faiblissait pas encdes tsines
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d'essence synthétique fournissaient le carburant nécessaire pour lI'armée et les imdhamitesp

d'usines d la Rhur continuaient de tourner presque normalemeettaines, trop souvent
bombardées, furent transférées en plein centre des, ¢dlegii explique en partie, que certains
bombardements se révélerent si meurtriers. Un attentat ¢tific&R lui-méme manqua son but,

il y eut des représailles dans les plus hautes spheres militaires allemandes. Les nazis étaient
toujours la.

A l'escadreles missions se succédaient, de jour, de nuit, sans re@@thgue mois, nous
faisions en moyenne vingt heures de volderre, dont la moitié de nuiteBucoup de missions
se faisaient en partie de jour, mais la plupart se terminaient decd®mstainsi que nous avions
bombardé Dusseldodu soir du 2 novembre 1944, avec retour de 1Suit. notre terrain deux
accidents graves causerent la mort de 14 hommes et firent plusieurs blessés.

Au retour d'une mission, en plein jour, l'avion du command&BNOT? explosa au
toucher des roues sur | a piste abpsefutsdécrpechéeu n e
pour tomber gr le ciment Le pilote commandarWENOT, gravement brdlé, fut heureusement
éjecté de son siege et projeté hors de l'incenldie 6 autres membres de I'équipage périrent
carbonisésLe mitrailleur de queue, indemne apres l'explosion, mais coincé dans sa tourelle, criait
gu'on vienne le dégageke mécanicien sortit du brasier, puis affolé, y rentra de nouveau, les
autres étaiensans doute morts sur le coupersonne n'était intervenu, les pompiers pourtant
stationnés prés de la tour de contrdle, n‘avaient rien tenté.

Il y eut une polémique assez vive le soir méme de cet accHemffet, il s'était déroulé
sur le terrain, a laue de tous, et nous en voulions aux pompiers de ne pas étre inteflenus
avaient, paraitl, recu 'ordre du colonel commandant la base de ne pas balgaraitdonné cet
ordre,craignantqu'il y eut d'autres bombes susceptibles d'éctdtiaisant dautres victimesQuoi
qu'il en soit, lorsque le chef des pompiers vint s'asseoir au mess, tous les navigants quitterent la
table, la quarantaine était déclenchée... Elle ne prit fin qu'a la mort de deux pompiers, moins d'un
mois plus tard.

% Colonel VENOT survécut & ses graves bralures. Aprés la guerre, il fut nommé général & son retour en France, il est
décédé en 1992. MademoiseENOT, sa fille, était en Angleterre avec nous en 1993.

1l n'y avait pas de possibilités de s'assurer visuellementegubdmbes accrochées dans les soutes d'ailes étaient
effectivement toutes larguées.
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Lors du chargement des bombgsr un avion, le cable de hissage du treuil se rompit, une
bombe de 250 livres tomba sur le parking et explaa mécaniciens de piste furent tués sur le
coup, le feu prit dans l'avion, les pompiers, accourus sur les lieux, virent la, l'occasion de se
racheter, c¢c'est alors qu'une deuxi me expl os]
au camion de sécurité incendie qui fut entierement détruit. Ainsi, on sut que dans cette guerre nul
n'était épargne.

Une mission sur Cléves, en pleiujde 7 octobre 1944m'a laissé pour toujouta vision
horrible d'un avion comme le n6tre, chargé comme nous, de 5 tonnes de bombes, et qui fut touché
par laFLAK. Ce jourla, le temps était gris, I'imposant groupe && Bombardiers serrés les uns
contre ks autres volait en direction de son objeckif FLAK était trés active, des obus de gros
calibre explosaient tout autour des avions. J'étais assis a COIERRIEN, calme comme
toujours; nous volions juste derriere utialifax anglais depuis un bon memt, méme vitesse,
méme direction, méme altitucdge le regardais au travers du parese et pensais que nous
devions avoir le méme régime moteurs, les mémes pressions a l'admissiéh.AK &rait ; de
gros flocons bruns encadraient les avions. Soydei gros nuage noir devant nous, et des débris
enfl amm®s qui tombaient vers |l e sol, I davion
atteint par une salve d'obus de DCA, sans doute dans sa soute a bideftlRHEN n'avait pas
dévié de nok route et nous entrames dans la fumée persistifitesombre un instant dans notre
poste puis nous sortimes du nualfeRRIEN tourna Iégérement la téte vers moi, l'index droit sur
les levres, puis, il ouvrit son micro pour diréNavigateur, notetheure”  C éirsisqtie tout le
monde a bord, méme ceux qui n'avaient rien vu de cette tragédii,cqappn avion de la force
engagée ce jour la ne regagnerait pas sa Bakelecture des comptesndus, on saurait aussi
gu'a l'endroit repéré, il yvait une batterie de gros canons a faire détruire par les chasseurs
bombardiers.

J'avais eu de la peine a m'endormir ce soiL#asalve fatale avaitteintl'avion qui nous
précédait de quelques secondes, a la salve suivante, nous étions déja passeés

Le 4 novembre 1944en plein jour, nous sommes allés sutséekirchen, heures30 de
vol. Ce jourla, nousvolions surle L-Love et personne n'aimait cet indicatif qui portait malheur,
disaiton. Il y eut effectivement plusieutsdescendus, au point gle commandement qui tenait a
ce que les équipages ne perdissent pas le moral, supprimérent laMaitrgrace a Dieu, nous
avions fait cette mission sans éprouver la moindre émo#iarretour, nous étions quand méme
assez contents d'étre a terre,rmtrebase, pour le thé de heured

Le 13, on volait sur l&N, mais seulement pour un exercice de bombardement. Au bout
d'une heure, on fit dertour car le plafond était trop bas et inétéo tres mauvaisk était inutile
de pendre des risquesdansidérépour un simple exercice que nous pouvions faire le lendemain.

Le 16 novembre nous avions récupéré notkeKing (Halifax 11l NA680 L8K), sorti de
révision. La mission était un bombardement de Julich, gros centre industriel dans.|&&uur
temps sur le parcours, froid intense, nous étior® &0 tout Les conditions atmosphériques
étaient telles que sur le bleu d'azur, les échappements des moteurs laissaient derriere tous les
avions de longues trainées de vapeur blapnci¥ait assurémertés spectaculaire mais on ne
pouvait s'empécher de penser que les servarfid Al avaient beau jeu de régler leurs canons a
la bonne altitude Plus haut, axdessus de nous, plusieurs escadres de chasseurs d'escorte
marquaient aussi leur présence en la@sgtrainées s'entrecroisant, dessinant dans le ciel des
arabesques courbes ou rectilignes, suivant les trajectoires de nos gaodiangait pucomparer
avec le paisible troupeau de moutons encadré des chiens de bergers courant ¢a et la autour des
vulné&ables ovins pour les protéger de l'attaque des loups.

Nous approchions du butt ca et la des batteries deLAK se signalaient assez
précisément c'était ainsi chaque fois que nous survolions la Rhur. Je m'apercus qu'un de nos
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moteurs chauffait anormateentet 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 obsttusdt darradiateur
de refroidissement d'huile moteur. Rien n'y fit et je dus stopper I'engin pour éviter un éventuel
incendie ou griller le moteur.

Nous étions victimes d'un phénomene di au froid, appeiéng en anglais c'était un
givrage du radiateut'huile en altitude le blocage du byass d'entrée avait pour conséquence de
faire passer I'huilehaude qui sortait du motedirectement vers la pompe, qui la refoulait de
nouveau sans qu'ellditf refroidie. Flusieurs avions avaient déja connu cett®raalie Ainsi,
I'avion du lieutenanDELEUZE tomba en mer, peu aprés le décollage, deux moteurs stoppés du
méme cbté l'équipage fut sauvé pdAir Sea Rescuapres avoir pris place dansdghy Les
services technigues anglais agirent trés vitesdanpremier temps, ils donnerent 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 G#aile'était
pas eficace a 100%et on n'elt aucun résultat ce jour Ensuite, parut une modification qui
consistait a munir les radiateurs d'huile de volets fixes que les mécaniciens de piste disposaient
suivant la température annoncée et la direction des vent®ntrésmais 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 contrdle des nigitoyde probléme fut résolu
lorsque les volets fent commandés automatiquement par des rhéostats asservis aux
thermométres de température d'huile. J'ai insisté sur cette panne pour bien faire comprendre avec
guel sérieux les services techniques anglais travaillaient. De I'exploitation des premieits rappo
relatant le phénoméne dorring jusqu'a I'application totale de la modification, ultime et parfaite,
il ne s'était pas écoulé plus de quatre semaghes mois plus tard, tous les avions avaient été
modifiés.

Donc, ce jour la, nous volions désormaig trois moteurs, |&LAK crachait de plus en
plus de gros flocons noirs a hauteur des aviansant d'arréter le moteur, j'avais averti le pilote
gue notre vitesse allait diminuer et qu'il faudrait pousser les 3 autres pour conserver notre altitude
etnotre 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 a bord pour lui demander s'il était d'accord de
continuer sur 3 moteurslous étions a un quart d'heure déjbatif et MOSNIER répondit: "c'est
toi qui décides' Le bombardier qui commencait sa visée souhaitait continuer, les mitrailleurs
aussi, le radio qui était juste a I'écoute des informations codées au sujet de la direction des vents et
leur force, suivdile mouvementTERRIEN réfléchit un tout petit moment, puis se tournant vers
moi, me demanda ce que j'en pensais. Je répondis que nous étions tres lourds en bombes et encor
en carburant et que si nous perdions un autre moteur, il nous serait imposgsidéted en I'air,

mai s que si |l a d®ci sion de passer | 6objectitf
®t ait d"accord, je |"®tai s, qgailysavait un ridqae réeldgaij o u t
avait déja colté cher a des @aadesnaisc e no6 ®t ait pas ~ moi de | e

Quel ques ®qui pages fran-ais pass rent sur
un risque que les commandants de bord pouvaient prendre de leur propre initiative. Si tout allait
bien et que | 6avion rentrait, DF@(Distiogmshdlgiant
Crosg s oO6i | né®t ait pas | e pilote, colepleted@al®t ai
également proposé pour RFC s 6 i | ®t ailFM @viedal c 5 6 i | -offidiea iSit SoL
| avi on ne revenait pas, on | e portait manqu:
plus tard si ¢a valait bien la peine de prendre une telle décision...

Il faut que je précise que dans lescfa@s f ran- ai ses, |l e command.
l e plus grad®, m° me s 0i I,le pilot®édtad fowjourp la chef Heeborg, i | o
guel que fut son grade. Chez nous, il y eut des cas malheureux ou des officiers commandants
d 6 anvperdirent la vie par devoir, apres étre restés aupres 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 diles ROY, relate dans son romand' vallée heureuse l'accident dont ifut
victime au retour d'une mission. Au moment ou son avion étaleasus du terrain pour atterrir, il
fut heurté par un autre avion, la visibilité dtaulle. Immédiatement, JuleROY qui était
commandant d'avion, bien que bombardier a bord, domaad'd'évacuation qui fut exécuté dans
le plus grand désordrd'adjudanichef pilote hurlait qu'il tenait bien son avion et allait atterrir, ce
qgu'il fit, mais 4 membres de I'équipage avaient déja sauté, et dans des conditions d'affolement
tellesque cefut un miracle qu'il n'y eut pas 4 morts de plus a dépldrautre avion s'écrasa,
faisant 7 victimes.

On cite également le cas du capitaBBACHET, navigateur chef de bord, qui était
indemne aprés que l'obus eut blessé le pilote qui ne pouvait sgedéiydit sauter I'équipage,
mais s'écrasa avec l'adjudd@UZIERqu'il refusa de quittell y en eut certainement d'autres.

On pourrait polémiquer longtemps sur cette questi@is je salue bien bas les actes

d'" h®r opsme | or sgudQuléosu ns cmtmmangdsaintb edaeuxord r e
en perdition, jJje dis chapeau, cb6est nor mal . |
cing tonnes de bombes en plus sur un objectif qui en recoit déja, entre mille huit cents et deux
mill e tonnes en vcepagprendré un gsquminaonsitéeéset, in@tiled e s t

Donc, pour en revenir a notre missioFfERRIEN avait le choix ou bien continuer,
atteindre I'objectif sur trois moteurs, ou bien abandonner la mission, afi psrrisquer la vie
de son équipage et la sienne. Il prit rapidement la décision de fairgaemic'était une sage
décision Il prouvait ainsi ses grandes qu@di dec 1 etrde courage, cdren fallait pour préférer
la sécurité aux honneurs et adcompenseslk suis sdr 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 a cet effet, nous avagué les bombes dans la raenous
étions dirgés vers Woodbridge, terrain de secours, car le moteur arrété nous privait en partie du
systeme hydraulique pour sortir le train d'atterrissage. Le pilote secoua l'appareil, faisant des
ressources pour faire descendre le traimne lampe témoin restaibuge, la tour, alertée nous
désigna la piste 3, qui était celle deash une fois de plusNous étions préts a atterrir sur le
ventre, maisTERRIEN présenta l'avion en fort cabré, ce qui eut pour résultat de verrouiller
| 6atterrisseupusatons@assmmdsact du sol , n

Dreiffield au |ieu dOoEI ving:

Le début de févriefut dursur le plan de la météo daneigeait chaque nuit, mais dés que
le soleil faisait son apparition, la neige fondait rapidement, ce qui soulageait bien les mécaniciens
de piste qui n'avaient plus a balayer les ailes ni déneiger les fuselages et les empdianages
contre, l'eau de la fonte s'incrustait partetu l'intérieur des avions, l'atmosphére était trés
humide.Le 1% février, nous étions sur les ordresur allerbombarder Mayengd'activité était
intense et notre avion volait avec I'équip&JEOLTZ sur ke J-Joke(Halifax 11l NR151 L8J). Le
décollage se fit normalement, le jour s'estompait et il recommencait a neigea maied avait
annoncé une sensible amélioration pour I'heure ou les avions rentreraient.

A peine étionsnous a l'altitude de sécurité (500 pieds) que le pilote et moi apercimes de
la fumée sortante I'arriére du tableau de boMERRIEN continua la mon&tandis que j'enlevai
le capotage qui recouvrait les faisceaux de fils électriques d'alimentation des instruments de bord
ou l'odeur caractéristiques de fils en cowgitsuits s'échappait d'un faisceduhumidité avait
pénétré a l'intérieur mais il n&t pas possible d'accéder a l'endroit d'ou venait la fumée, cela
devenait de plus en plus sérielva prudence était de rentrer a notre base aprés avoir interrompu
la missionet je le communiquai a I'équipage en disant que jallais couper le contactcdit ci
principal, nous privant ainsi des instruments de navigation, de contrdle des moteurs, de la radio, de
I'éclairage, et du systeme de largage des bonb®SNIER nous amena adessus du poinigt
tison) de largage en maiuis nous fimes denrtour. Les bombes arguéesMOSNIER donna le
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cap. ague fois que je remettais le contact général, la fumée ressortait du tableau de bord
j'avertis I'équipage que je ne rendrais du courant que pour appeler la tour.

Le sol, partout, était recouvert de neigeil serait trés difficile, non seulement de
reconnaitre notre terrain, mais aussi de trouver un terraid 6 aut ant quiklal a n
verticale, on vit une piste et des avidtalifax sur desdispersalsmais nous ne savions pas trop
ou nous étionsTERRIEN tourna autour mais on ne recaissait pas Elvington Il décida
d'atterrir.

Nous étions a Dreiffield, non loin d'Elvington, assez décus d'avoir une fois encore été
obligés d'interrompre une missio®n nous logea dans un grand dortoir plein dedésbois a
double étages ou il faisait froidla pluie glacée remplacait la neige et personne n'eut envie de
chercher le mess pour y diner, d'autant que nous avions eepas chaud avant le départ et que
nous disposions daos sandwi ¢ hs udeunaug netbushions Jatnaisadd nos
thermos de théTout en discutant entre nous, nous grignotions le pain de mie bewpamece
fameux paté dont personne ne put jamais dire de quoi il s'agissait, puis leksss.

En restant habillés, on n'avaias trop froid Les gros pulls de la RAF, que l'on trouvait
trop longs quand on les avait recus, avaient ceci de bon, que repliés par le bas sur la poitrine, ils
avaient ainsi double épaisseltes maillots de corps a manches longues et les calecons longs
furent appréciéaussi. |fin, 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 apres, je n‘avais pasore fermé les yewsur le moment, je pensais que
c'était dO au fait que j'avais avalé mes comprimés de caféine juste apriesing, en prévision
des cing heures de vol de nuit que nous devions fages en fait, c'était plutbt mon estomac qui
me génaitMOSNIER et DUGARDIN étaient déja aux toilettes quand je m'y remdisous étions
convaincugjue les u fque nous avions dégustés avaient été probablement préparés pour I'avant
derniere mission maigavaient certainement pas été pondus ce jour la...

La nuit avait ®t® tr s bruyante, au retour d
mission. Vers theures du matirmalors quenous étions préts a regagner notre base, j'étais assez
mal en point, fiévreux, mal a la téte, frileu®n repartit sans instruments, vol a vue, basse altitude
jusqu'a Elvingtonouje me rendisdirectement a l'infirmerieJavais effectivement de la fievre

notre toubib, le capitainEANTONI diagnastiqgua une satie crise de foie ahe prescrivit la diéte

pour la journée, me donnadu charbon et me conseitade rester au litJétais seul dans la
chambre depuis qURABIER avait été descendu avec son équipagelendemaincela n'allait

pas trop bien encorde surlendemain je me sentais moins Btgé me rendis au briefing météo.

Dans la nuit dut au 5février 1945, ous avons bombardé Bonn et sommes bien rentrés apres un
vol de 5heuresh5.

La mort de notre piloteau retour de Kamen

Jeme dirigeaivers lesbureaux du groupe, aveiERRIEN qui s'y rendait égalemente
temps s'était mis presque au beaa 9heures du matin, le soleil pompait I'humidité de la. it
sentait venir le redourt rous étions restédehors un moment, a parler de choses et d'autres.
TERRIEN me demanda comment je me sentaige répondis quelque chose comméPas
terrible”... Il me dit que j'avais une sale téte et qu'il aimerait mieux ne pas m'emmener pour la
mission qui devait avoiieu 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 méme précisé que ce serait loin, ejderue serait long. Je le
voyais venir. En général, personne ne souhaitait étre remplacé a bord par quelqu'un d'autre, car il
fallait alorsrattraper le nombre de missions manquées avec un autre équipagejui s'étaient
trouvés dans ce cas n'en avaieas gardé de bons souvenies effet, | y avait des équipages ou
la cohésion nécessaire a bord n'avait jamais été parfadies avions I'habitude de travailler
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ensemble, vite et correctement a | o r d'autras,dl dallag @fléchir, hésitér Bref, ajouta
TERRIEN, si CANTONI est d'accord, je le serai aussi

Il n‘avait pas I'air pressé d'entrer au bureau du gretuipee mit a évoquesa vie privéell
m'expliqua comment il avait pu faire libérer son frere, son détour par Nantegmbtasser sa
mere; il me parla de Joan, sa fiancée anglase des j our s qumesoovienssle vi Vi
ses paroles comme si je les awitendues hier, tant par la suite j'y ai repedesavais noté dans
mon journal a I'époquet je me demand&oujours pourquoi ce jour la il me confia ses pensées
profondes et intimes... Enfin, il souriaik Voyezvous, nous avons une vie extraordinaire, je ne
me vois pas, vieillard, pewdtre gateux, pissant au lit, a la charge de mes petits enfantess,
mourir en plein ciel, exploser peétre, comme cet équipage que nous avons vu tous les deux,
juste devant nods ». Je ne disais rienke revoyais cette boule de feu soudaine, ce nuage noir
dans lequel nous étions entrés, ces débris enflammésétpeuts hommes tombant disloqués,
déja morts vers le sol hostile, HERRIEN se tournant vers moi pour me signifier de ne rien dire...
Pressentimer? Qui sait? Il était croyantet sans jamais en parler, il allait & la messe,
parfois sur la basePeu de tempsavant, a son retour de France, je l'avais vu communier un
dimanche ou nous étions de replbgaisait la guerrgoarce qu'il était de cesafrcais qui voulaient
voir I'ennemi vaincu mais, il combattait sans haine, sans se livrer a des actes mawtifiess
Pour lui, le bombardement des villes n'était acceptable qu'a partir du moment ou les allemands
installaient des usines en zones habitéess encore fallaHil viser juste I'objectif, ce quaous
nous &orcions de faire

Le soir méme, au retio de cette mission sur Kameatans la Rhur, mission que je n'avais
pas faite a ses co6tés, il trouvait cette mort domeilait de me parlesans amertume ni anxiété
aucune, aux commandes de son avion qu'il n‘avait pu quitter a temps. Dans Nuitsel€ feu
sur I'Allemagné de L. BOURGAIN, on trouve a la page 167,d& mort héroique du s/lieutenant
TERRIEN' par Simon W.PARRY, auteur anglais que je ne connais.pasL 6arti cl e s
ainsi: «Les six survivants témoignerent qu'en gardant si longtelmpsontrdole de I'avion,
TERRIENIeur avait manifestement sauveé la wie

Il était environ 1theures du matiet javais donc été voltANTONI. Javais plus de 38°
de fievre, mal dans le c6té droit, le foie, en un mot, je ne me sentais paseimubib me donna
quatre jours de repos, me recommantabe rester couché, le plus possible au chai@RRIEN
mis au courant demanda un remplac@n désignaVAINGUEUX, un jeune sergent que j'avais
connu a MarrakectA midi, il était dirigé sur I'hdpital nlitaire mais il avait un trou assez gros sur
un poumon on ne le revit pagt cestMOLL qui n'avait plus d'équipage qui le remplaca dans
I'équipage du commandant Noirau@e fut doncl'adjudantPUTHIER, qui avait du retard dans
son propre equipage, quipma place dans le notre.
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Dans la nuit du 3 au mars 194%bjectif était Kamen, centre industriel dans la Rie
mon lit, j'avais entendu partir les avions et m'étais endormi. Il devait étre un peu plus de minuit,
lorsque les hayparleurs des couloirs et de I'extérieur, hurlerenAttention, attention, bandits,
bandits! » C'était le code anglais pour préwed'une éventuelle attaque, (ce qui n'était jamais
arrivé sur notre basepuis, presqu'aussitdt, en francais cette feidttention, alerte confirmée,
tout le monde aux abris immédiatememntle me levai et sortis. Dehors, il faisait fra@ticeux qui
revenaient des abris disaient qu'il était inutile d'y aller, car ils étaient inaccessibles, noyés sous
plus d'un métre d'eau provenant de la fonte des ne@gesme ils n'avaient jamais été utilisés,
personne n'avait songé a les garder en; dtatt'y avait pas, non plus de DCA pour défendre la
base, puisgau mois de mars95, leBombercommandpouvait se vanter de n'avoir jamais eu a
subir d'attaque allemande sur ses terrains depuis 1941, apres ce qu'on a lappeéille
d'Angleterre”.

Bombardement de Kamen

Dans le lointain, on entendait des explosions sourdesavion assez rapide, tous feux
éteints, fit plusieurs passages a basse altitude, tirant a la mitrailleuse Oursle plus tard qu'il
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avait largué sur les pistes des massétalliques hérissées de pointes, destinées a crever les pneus
des avions a l'atterrissage, ainsi que des cartouches explosives. L-parlgaus criaient sans

cesse, en francais seulemexEteignez toutes les lumiéres, restez aux dbri®rés de noe
batiment, nous restions contre les murs, assez éloignés de la tour de contrble qui devait étre la
cible des attaquants. llackout était total. Soudain, une violente explosion retentit, suivie d'un
départ d'incendie anord du terrainavec es cris dans la nuit... C'était JkJ 88 allemand qui

apres avoir accroché le premier étage d'une villa en bordure de la route d'accés a la base, venait de
s'écraser sur le terrajndans 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, a l'infirlcenaédecin
CANTONI et son lieutenant n‘osaient pas les toudarls étaient vétus de tenues de sorties,
mai s bard®s sur tout | e corps de grenades et

Nos aviams rentraient, tourma tous feux éteints autour du terrain completement plongé
dans l'obscurité. Un avion tenta d'atterrir, poursuivi par un chasseur de nuit allesiéaiticelui
du capitaineNOTELLE. Ordre lui fut donné d'aller se poser sur un terrdie secours a Long
Manston,s u i Vv i d 6 u ardre dngpératifi d'attesir a Croft. fbp bas pour parachuter, ils
subirent une deuxiéme attaque qui mit le feu a l'aile et aux deux moteurs ldeqgiitote décida
alors d'atterrir sur le ventretouchantle sol avant la piste, heuntaun arbre et glissd sur le
ventre, mais a faible vitesse, ce qui fit que le chasseur, trop rajlidelégager sans pouvoir
l'achever L'équipageayant pusortir avant la deuxieme attaqUeOTELLE et son mécanicien
furent bessés et conduits a I'hépital voisin.

Dans le ciel, awlessus de nous, on voyait des tracantes, on entendait crépiter les
mitrailleuses Tous, du sol, vimes un avion touché, une aile en feu, passer prés du fefeain
lueur de l'incendie, odistingua u, puis deux parachute$avion s'éloigna, disparut a nos yeux,
puis un grand bruit.Et plus rien.! Je ne savais padors quec'était I'équipagd ERRIEN, le
mien, avecPUTHIER, mon remplagant, qui venait d'étre abattu. L'alerte prit fin. Des ondbres
vélos, foncaient aux nouvellesje suivis le mouvement jusqu'au local du débriefi@fpacun
voul ai t Unteledilirenté? Estil posé ailleurs? »... Personne ne pouvait répondres
manquants pouvaient avoir bientére tomhés as wours duw a ut
bombardement ou dans la campagne anglaise, il fallait attendre...

Le lieutenantMOSNIER arriva, tres excitéil avait sauté le premier apres quERRIEN
eut donné l'ordre d'évacuation, comme a I'exer@&d AROCHE et DUNAND, les mitrailleurs
arriverent ensemble trés agitéauisDUGARDIN, gai comme d'habitude, seulement chogiié
s'était fait mal en atterrissacdril n'avait bouclé qu'un seul mousqueton de son parachute, ce qui
fit qu'il se présenta a terre, en peatéaux ; il était accompagné deUTHIER, le mécanicien qui
affirma qu'il avait vuMICHELON, le bombardier, disparaitre par la trapp&THIER, lui, ne
plaisantait pasAprés avoir accroché une des boucles sur le harnais du, gloteme le
prescrivaient les consignei,avait également sauté par la trappestait pessimiste quant aux
chances du pilotear lavion tombait déja quanitlavait quitté le bord TERRIEN essayaitlors
de le maintenir en l'air le plus longtemps possipbur étre slr que toymurraient se sauver.
QuandMICHELON arriva enfin, on sut qu'il n'y avait plus d'espoir, notre pilote s'était écrasé avec
I 6 a WIIGHEBLON était allé sur les lieux et I'avait vu mart.

Le lendemain, c'était un dimanchdOSNIER et MICHELON insistérent pour que jaille
avec eux chez 1eSIMPSON pour avertir Joan. Tres affectée, elle pleura beaucoup puis nous
demanda de la tenir au courant de I'heure des obseques de son fiancé. Le cimetiére ou I'on enterrai
les aviateurs étrangetesmbés en Angleterre, était situé a Harrogate, a une cinquantaine de
kilomeétres de York. d car militaire nous y emmenhke pereMEURISSE I'auménier francais qui
s'occupait de nos ames, accepta d'emmener Joan dans sa Wlgudéposa sur la terre da
tombe, sous la croix de bois, une énorme gerbe en forme de cilodxrdéne, en fleurs naturelles.
MICHELON, MOSNIER, DELAROCHE et moi avions nousmémes descendu le cercueil de
notre pilote dans une des nombreuses fosses ouvertes depuis la nuitdaggate MEURISSEIe
bénit et nous repartimes a Elvington, tristes et désempares.
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A Harrogate, il y avait foulear esIntrudersJU 88, au nombre de 34jui avaient pris part
a l'attaqueavaient faitune véritable hécatombe parmi les bombardiers tout, 2 forteresses
américaines, Mosquitg 9 Lancaste, 39 Halifax abattussur le territoire anglaigandis que7
avions allemansine regagnérent pas I'Allemagne.

|

Latombedusousi eut enant Jean TERRI BIN au cimeti re
ddédapr s | e -GharlasrPOEHIER d aétéInbuand le 9 mars 1945

De nouveau, j'avais une tres forte fiev@ANTONI me dirigea deux jourplus tardsur
I'ndpital militaire de la RAF situé lui aussi a Harrogateje restai ginze jours Javais un ictére
gui me fatigua beaucoup, et le moral tres bas, naturellement. Quand je revins a Elvington, j'étais
de nouveau isolg mon équipage survivant, sans pilote, fut dissdesur le moment, mes
camarades étaient partis en permission, en Angleterre, en AvEDS&IER en Afrique du Nord
j'lavais prévenu ma petite famille qu'une fois encore j'avais échappé a labtarce vraiment la
"baraka" comme on disaibu bien cette protection divine qui me suivait toujdurs

J'eus moi aussi, une permission de convalescence que je passai en partie a Blackpool, sur la
cOte est, une station estivale qui, en ayvet surtout en temps de guerre, ne présegistre
d 60 at terd@mais .beautoup, mangeais peu, marchais au bord de la mer, me .rép@sais
toujours la méme question dans la téteQu'auraije fait de plus qu€UTHIER i j'avais été a sa
place?» Rien de plus certainement je le connaissais, il ne s'affolait pas, c'était un bon
mécanicien, bon camaradkavait effectivement mis une des boucles du parachute au pilote avant
de quitter | 6avion puisque c¢' ®@taannoustuetonm®lea ni
harnais du piloteOns ut qudi | |l 6avait fait et que c¢' ®ta
survivants Sans doutd ERRIEN savaitil déjaqu'il allait mourir ce soir |1& Peu de pilotes ont pu
se sauver d'avioridalifax en détresseOr, il ne s'était pas écoufgus de 40 secondels premier
au derniersaut; ¢ ®t ai t notre meill eur temps ~ | " entr
basse altitude, il faisait nuit, et une aile était en feu...

Finalement, j'allai a Londres, retrouvRIOLL qui bénéficiait d'une permission de neuf
jours aprés six semaines avec son nouvel équipadeavait remplacEMAINGUEUX, écarté
définitivement. Il avait d0 s'imposer fermement pour fairem@me desna n 1 s de notre
ressort, mais que le command&®IRAUD, pilote, avait I'habitude de faire a la place de son
meécanicien par exemple régler en vol le débit d'oxygéene respirable par I'équipagksait que
le jeuneMAINGUEUX avait eu les poumons abimés par I'exces d'oxygeaesreste a prouver
gue c'était bien la raispnToujours estl que le commandant, doyen des navigants, manquait
toujours de respiration en altitude et pour cette raison, il ouvrait et réglait lui reérokinet
général des régulateurs d'oxygene, le plus souvent & fond a partil088 pkeds, ce qun'était
pas recommandeé»
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Le témoignage de RogeMICHELON

Pour compléter le récittdA n dE GALL, voici le récit deRogerMICHELON qui était le
bombar di er dBERRIENIeHpartcipa & la gerniere mission de son pil@e. y
trouvera un récit détaillé de la mission du 3 mars 1945 sur Kamen, mais aussi un trés intéressant
rappel des risques encourus par les bombardiersRl&Raors de leur retour vers leurs bases en
raison di harcelement @ Intrudersallemands MICHELON évoque méme la mort au combat
doaviateurs all elmaop @sisalyga @mrainp la martideHRRIEN. -

AndréLE GALL RogerMICHELON

LE GALL - TERRIEN - MICHELON - MOSNIER - DUGARDIN - DUNAND - DELAROCHE
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