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ÉDITORIAL
DU COLONEL

Avec e début èe a nouvelle année, FLASH 103 a fait
peau neuve e se orésente à vous sous une forme différen
te, et 'e _'espère ~_ agréable.

~ro cOincidant avec les roo.ooo
avons pensé à l'occasion de

crer un- numéro spécial 11 la 12 ème
s histoire et à ses histoires ,
~téresser tout le personnel de la

unité aérienne et d'autre p~rt
faire plaisir aux 'ens qui nous ont promis de venir
nombreux le 22 janvier œ_ébrer l'événement.

A cet
qu'un- ng

_~e1ques chiffres plus éloquent

~ 2ème Escadre a vu passer dans
tes (301 exactement) : son ma-
re ouvelé 5 fois, à savoir :

.~-_ .!~ :è::-e
CU,? ~'O!_;::: ::.e

_ m'S. _J-= __=-= 1.

à 150

- :>
au tota_ 3Q3 2-vi_
1._. DASS_~ re-=és
liards.

~'2--oe tous en provenance des usines
_~t cap: ta1 de plus de 150 mil-

heures auront coûté la vie à
sans compter les 11 pilotes
e ALGERIE, et le 22 janvier

i~~'i~~-~-u~ :vec :es - ciens de la 12, il Y aura
ie peu d'éMotion parce que

'0 es camarades qui ne seront



LES DÉBUTS DE La BaSE aÉRIEnnE 10.,
par le GÉNÉRAL

Terrain de secours des Forces Aériennes en 1939, i: aé-
rodrome de CAMBRAI-EPINOY fut utilisé par les Allemands
pendant l'Occupation. Ils y construisirent 2 pistes en
béton, des hangars et des casernements. Toutes ces ins
tallation::. furent en grande partie dp.truites p"r l'a-
viation alliée lors de la libération.

Après la guerre, seules les Distes et deux caserne-
~~nts furent restaurés pqr la Direction âes Bases ap.-
riennes, et le terrain fut temporairement occupé en 1946
par l'escadron de la 50° Escadre mixte de Chasse-Recon -
naissance équipé de Mosquitos (ceux qui dev2li.entfinir
leur carrière en Indochine).

~En 1951, lors de l'établissement du programme OTAN de
1III',struction d'aérodromes en Europe Occidentale, le site

ue CAMBRAI-EPINOY fut retenu comme terrain principal et
les travaux sous la r-es pons ab iHté des Ponts et Chauss"e
du Pas-de-Calais commencèrent en 1952. Rien ne fut rete-
nu des inatallations existantes; seule la piste alleman-
de E-W servit partiellement de soubassement à la ,auve1-
le piste beaucoup plus longue.

Toute. l'infrastructure aérienne : piste, taxiway, al-
véoles, soutes à carburant furent construites sur les
normes établies par l'OTAN. Les hangars et les bâtiments
furent faits sur nouveaux plans fr2lnç8isrepensés et
étudiés par le Bureau Génie de l'Etat Major en liaison a
vec le Service Infrastructure du Ministère de l'Air.

Les travaux furent. supervisés par l'Etat Major de la
2ème Région Aérienne à PARIS jusqu'à fin Mars 1953, date
où l'Etat Major Général prit la décision de désigner le
premier Commandant de la Base.

Cet honneur m'échut et prévenu dans les premiers jour
d'Avril, je prenais 121route de CAMBRAI le 15 au matin
dans une vieille. Peugeot 402 peinte en vert pomme, tout
ce que la 2ème RA avait pu ou voulu me confier.

Ma première mission me fixait un délai d'un mois pour
rendre la base capable de recevoir 2 esc'ldrons : 1 d'Ou-
ragan et 1 de Vampire désignés pour participer, ~ pilrtir
de la Base de C/\JI.<J3RAI,;, l'exercice HORACE, la manoeuvre
annuelle de DAT de l'OTAN.

PELLERAY
Premier Commandant de la Base

- CAMBRAi EN 53 IL

A mon arr1vee, la Base n'était qu'un vaste chantier
boueux, seules les pistes étaient achevées, aucun bâ-
timent n'était encore achevé, et je m'installais a avec
un premier détachement fort restreint dans une ancienne
caserne de la ville de CAMBRAI.



]1 faudrait un volume pour décrire ce premier mois de
commandement où je vécus le plus souvent>chaussé de
grandes bottes de caoutchouo. Je me content~ d'en résu -
mer les problèmes quotidiens: obtenir :la finition des
bâtiments nécessaires, les équiper et les meubler; créer
les unités, les encadrer, obtenir le personnel néces-
saire, installer les transmissions, faire vivre tout le
monde, faire les visites officielles: point très im -
portant dans cette ancienne ville de garnison où nous ·é-
tions la première Unité ~ nous réinstaller depuis la
Guerre, et dans cette région militaire importante et
chauvine : recevoir les missions officielles que la con-
naissance de la réalisation de la première Base - Type
nouve.l.lede l'Armée de l'Air attirait: Mission Parle-
mentaire, qui se traduisit curieuse~ent p~r un rap~ort
de gaspillage : le distingué Parlementaire, Officier de
R~serve de l'Air par surcrô i t , 'ayant; pris le hêtre, le
charme ou le sapin des boiseries de certains bâtiments
pour des bois précieux : enfin il a fallu se rendre très
souvent à PARIS, à l'Etat Major et à la 2° Région pour
tirer la sonnette d'alarme et obtenir ••• à peine le
minimum vital. " Mettez les gens dans la m ••• ils Se
débrouilleront" J'ai profondément vécu,sans l'apprécier
davantage, du reste cette boutade d'un de nos anciens
Chefs d'Etat Major Général.

La date fatidique de l'exercice Horace apnrochait ,_
c'était le 20 M3i 1953 au matin. Après avoir passé des
~urs et des nuits à décharger des wagons et à mettre le
matériel en place, nous emménagions sur la Base le lundi
1'8 Mai. Nous avions à notre disposition 4 chambres de
troupe, 2 bâtiments S/Officiers, la cuisine Troupe avec
2· réfectoires, l P.C. escadron avec son hangar, le rez -
de chaussée du P.C. de la Base.

Les 16 Ouragan du Ge 1/12 arrivaient de /'pNT-DE-MAR
SANS à. 11 H 45 et 12 V~pire du QG 1/5 d'Orange se po-
saient à 14 H 30. Au cours de la matinée il avait fallu
acheter en ville couverts, verres, bols et torchons
non fournis par le Commi~sariat. Une tour de contrôle
provisoire en fer avait été montée. Les soutes à carbu
rant n'ayant pu être terminées, un train de 15 wagons
citernes de kérosène avait_été amené au prous près,à 2 Km
de la Base dans la petite gare de SANCOURT .Enfi~, l'é-
lectricité fut branchée sup la Base ~ 17 HOO. Les·ponts-
et chaussées d'Arras avaient tenu leurs engagements, la
2ème région Aérienne et la Z.D.A. 901 avaient fournies
tout le matériel demandé, les transmissions provisoires
marchaient nous étions prêts.

Mais la Base Aérienne 103 devait immédiatement
naitre ses premières. vicissitudes opérationnelles.
de l'arrivée des Ouragan, l'un deux roulant au sol
légèrement du taxiway et casse un demi-train dans un
niveau encore béant.

Le 19, le Ge 1/5 met 6 Vampire en l'air pour un exer -
cice, l'un d'eux éclate un pneu au décollage le pilote
rentre le train mais ne neut plus le ressor:t et fait
un crash sur la piste en herbe réservée. Le 20, l' exer-
cice Horace débute, les Ouragan décollent les premiers,
puis les VamPire suivent quelque temps après, un oilote
rentre son train trop tôt, retouche la piste et çlisse
sur le ventre, sa tuyère fait fondre le tarmac en ?_ein
centre de la piste. Au retour des Ouragan, _es oneus de
certains d'entre eux sont pleins de bitu e. Les Vaw ire

reçoivent l'ordre de se poser à LILLE, je fais arrêter
les VOls et j'âlerte les Ponts et Chaussées. Ceux-ci se
mettent immédiatement au travail et réussissent à me ren-
dre la piste le lendemain 21 Mai à 13 HOO, la dernière
phase de l'exercice Horace débutant à 13 H 30J La Base
fournit.les missions demandées, mais l'exercice se ter-
mina tragiquement nour elle : Le ~ergent GERVAISE sur Ou-
ragan percute le sol à 19 HOO, le vérin électrique de
commande du tab de profondeur ayant poursuvi sa course
jusqu'au maximum en piqué. L'exercice fforace était ter-
miné et la Base attristée avait reçu son" Baptème du
FeU ". Le lendemain 22 Mai 1953, le QG 1/5 regagnait O-
range, le QG 1/12 bien que chez lui à CA1,BRAI repartai t
pour quelques mois encore à 1,'IONTDE MARSAN et un fort
contingent de personnel qui n'avait été que détaché pour
Horace regagnait àes affectations.

Notre premier souci fut alors de ·faire le point et
des comptes. L'inventaire du matériel fut satisfaisant
ce qui tient du miracle en pensant aux moyens de fortune
avec lesquels, il avait été déchargé, transporté, manipu
lé, réparti et gardienné. L'inventaire du personnel é-
tait toujours très maigre; Quant aux comptes ils se re-
vèlèrent moins satisfaisants encore et le bilan de l'or-
dinaire. mixte sur lequel tout le monde avait vécu jusqu '->
alors était cata~tr~Phiq~e~ . 411"

Le programme eta1t d~fln1 remettre de l'ordre, ré-
organiser la Base redresser la situation financière. Ce
fut le travail journalier pendant les mois qui suivirent
avec les mêmes probl~mes oue précédemment : finir les
bâtiments obtenir le personnel, et équiper la Base. Mais
l'ambiance était plus détendue, l'épe de Damoclès Il Hora-
ce Il ne nous menaçait plus. Ce 'qui ne veut pas dire que
tout alla tout seul èt qu'il n'y eut pas des ~ - coups,
mais c ! étai t normal. De plus ,« au fur et à mesure que le
temps pass ai,t nous avions la "sa t â sf'act ion de voir les pre
miers résultats de nos efforts et la Base peu à peu pre -
nai t forme.

con-
Lors
soit

ca-

L'escadron 1/12 nous rejoignit définitivement le Ier
Juillet 1953 et," R par t.ir de cette date, la base ne fut
plus, à nos yeux du moins, un chantier mais mn terrain
d'opérations vivant et dynamique.

Evenements heureux, m~lheureux, amusants parfoiS se
succédèrent, et grâce au travail de tous nous arrivâmes
au but. Le 2ème Escadron et le Commandement de la 12 ème
Escadre de Chasse furent crées au début de l'année 1954
ce qui donna lieu R une magnifique prise d'armes pour
lesqu!lles nous avions quelque entraîne~ent. La Base
avai t alors 50 avions Ouragan, plus 3 avions de li<liS.
et d'entr3inement plus de 6CQ Sous-Officiers et envi~
1400 Hommes de Troupe. La Z8ne de D~fense Aérienne 9
disposait IR de son meilleur atout. -

Au début de l'année 1955, on commençait· à par Ler de
doter CAMBRAI du Mystère IV - A plus ouissant, pbus ra-
pide et pouvant passer le mur du son en niaué. Je m'ap-
prêtais, heureux, è vivre cette évolution et à profiter
un peu du tr~vail de orès de 2 années, lorsque le Com-
mandement ~'appela à d'autres fonctions. Le 15 Février
1955, la mort dans l'âme, je remis le Commandenent de la
Base Aérienne 103 au Lt-Colonel ANDRIEUX, Commandant la
12ème Escadre de Chasse, qu'il assura· pvr int<irim jus-
qu'à l'arrivée du Colonel MA$RAS, et je repris la route
de PARIS dans la Ci troen noire qui depuis que Lques temps
déjà avait heureusement remplacé la 402 vert pomme.



HISTORIQUE

Les frequences radio ne servent pas toujours à trans-
mettre des caps, ,des altitudes, des vitesses, et les
mots échangés en~re pilptes ne sont pas toujours em-
preints de la froideur et de la dignité qui semblent ca-
ractériser, aux yeux du profane du moins, tout ce qui
est technique. En voici pour preuve un dialogue tenu
dans le ciel de Paris le 14 juillet 1952.
If _ Serrez, Bleu leader.

Je serre.
- Orange trois, combien avez-vous au badin ?
- Qu'est-ce que ça peut vous foutre, mettez-vous en

place !
Attention ! freins de piqué, top

- Rentrez freips de piqué, top !
- Ah •••• le beau défilé que voilà!

Vos gueules ! Silence radio !
~ Ici Ouragan. leader, virage à droite au cap 161
,..,- Ici Ouragan leader, virage à droite au cap 160.

Alors, les trois Ouragans qui glandez à gauche, vous
allez vous mettre en place, oui ou m •...?
Les tI'ois Ouragans, ce sont des ~Iystères qui vous
emm •••• , et quand ils mettront la sauce, vous pour-
rez toujours coller au train. If

Il était dix heures quarante cinq, et douze Ouragans
passant au-dessus des Champs-Elysées, symbolisaient atK
yeux des parisiens le renouveau des Ailes françaises.
Ces Ouragans, nous pourrions déjà les appeler par anti-
cipation la 12ème Escadre, dont c'était, ce jour-là, la
première' grande' sortie dans le monde. En fait, ce n'est
encore qu'un groupe de chasse stationné à Mont-de-Mar-
san.

A l'origine, il y a sur la BA 118 une section Oura-
gan, composée de deux prototypes, et menée par le Com-
mandant TREMOLET, secondé dans sa tâche par le Capitaine
BlHET, ex-officier d'opérations de la 2ème Escadre.
En 1952, le gouvernement français décida d'augmenter le
nombre des escadrons de chasse, et de doter une partie
d'entre eux de matériel nouveau: pour la nouvelle unité
créée, le 1/12, on choisit le premier chasseur à réac-
tion français construit après la guerre par la maison

,,-cel DASSAULT, 'le M D 450 Ouragan. Quant aux hommes,
..." furent choisis dans divers escadrons, de France, et

les premiers pilotes de notre future 12eme Escadre fu-
rent mutés à Mont-de-Marsan à partir du mois de mai 1952
Adjudants JUILLOT et MAGNAN, Lieutenants PP.EVOST et VA-
ZIAGA. Le 1/12 se constituera ainsi peu à peu, au cours
des mois suivants.

Pour ces pionniers de la 12ème Escadre, s'il s'agis-
sait de créer une unité opérationnelle, un escadron ap-
te à remplir toutes les missions qui lui incombaient,ils
étaient surtout impatients de faire la connaissance de
leur nouvel avion. Après une semaine d'instruction au
sol chac~ se trouvait en mesure de prendre l'air. Un
rec;rd à signaler : Le Lieutenant PREVOST lâché après 24
heures d'instruction au sol! Comme le groupe de chasse
servait aussi de centre d'expérimentation pour l'ouragan
chacun s'attela à la réalisation de notices déterminant
les performances de l'appareil. Deux nouveaux avi~ns (de
série ceux-là) s'ajoutèrent aux prototypes utilises jus-
qu'alors. Instruction au sol, puis lâchés pour de nou-
veaux arrivants. Le 25 juin, premier arrosage en l'hon-
neur des pilotes, les traditions s'instaurent ••••• Après
quelques semaines de prise en main et d'entrainement, le
groupe de chasse peut réaliser quelques meetings : pre-
mier meeting à Lyon le 7 juillet, présenté par le Capi-
taine BlHET et le Lieutenant PREVOST.Enfin le 8 juillet,

o
date mémorable, les pilotes s'envolent vers Bordeaux, où
ils vont percevoir les Ouragans de série qui défileront
le 14 juillet à Paris. Pour la première fois, la section
de chasse présentera 12 Ouragans.

Après le défilé, tout le monde partit en permission
jusqu'au 12 aoQt. L'unité qu'on devait mettre au monde
commence vraiment son existence à cette date, à l'arri-
vée d'un groupe de pilotes tout frais brevetés, et, le
22 septembre, il y en a une douzaine, qui se dirigent
vers la salle de co~s où va commencer leur instruction,
sous la direction des anciens, des moustachus. C'est à
cette époque qU'arrive un jeune aspirant sorti de l'Eco-
le militaire de l'Air de Salon,et déjà plein d'expérien-
ce, TOUTOU, autrement dit TOURNIAlRE, futur chef de la
patrouille de France.

- ON viENT CRE VAR DER MON

Il faut choisir des emblèmes : la 2ème Escadrille adopte
celui de la SPA 89,la Guèpe. Le 12 décembre, arrosage
(ce n'est pas le premier, mais celui-là fut monstre)pour
célébrer la formation du 1/12

1953 : avec la nouvelle année, le 1/12 commence sa
première campagne de tir à Cazaux, et fait connaissance
avec un nouvel avion: le centre d'expérimentation aéri-
enne militaire de Mont-de-Marsan reçoit en effet un Mys-
tère, le 02, sur lequel se portent immédiatement toutes
les convoitiseso Le 21 mars, le Commandant LOUBET lui
f.ait passer le mur du son; d'autres s 'y essaient à leur
tour et le Capit~ne BlHET, quelques semaines plus tard,
sera le se cond aviateur supersonique de I10nt-de-Marsan.
En avril arrivent les insignes de la première escadrille
le Tigre, suivis par ceux de l'escadron. Voilà notre es-
·cadron pourvu de tous ses attributs. Il n'en demeure pas
moins plein de l'énergie qui animait ses premiers élé-
ments, et les records tombent : en particulier celui de
la vitesse de transformation, détenu par le Lieutenant
PREVOST, avec 24 heures de formation au sol, est pulvéri
sé par le Cdt SOUVIAT, lâché après une demi-journée de
formation.
Il ne reste plus à l'escadron qu'à s'envoler vers Cam-
brai où il participe pour la première fois, en mai 1953,
à des manoeuvres d'envergure internationale, l'exercice
Horace. La 12ème Escadre fait connaissance avec la Base
de Cambrai,qui lui sera affectée quelques mois pÎus tard
et sur LaqueHe travaillent pour le moment quelques
27 entreprises civiles. Le Sergent CHOISY fait une arri-
vée mouvementée en sortant du taxiway. Il brise son
train d'avion, accident sans gravité. Malheureusement,
le jeudi 21 mai, le Sergent GERVAISE se tue en percutant
le sol dans son Ouragan, au sud d'Arras. Il n'a pas pu
s'éjecter à temps.



Après l'exercice Horace le 1/12 regagne l1ont-de-loIar-
san où il reprend ses activités habituelles, entraine-
ment, formation des jeunes, meetings aéri.ens. Pas pour
longtemps cependant, car le 29 juin, c'est le départ de
l'échelon précurseur du 1/12 vers Cambrai, où il est ac-
ceuilli par le Cdt ANDRIEUX. Le 1er juillet arrive le
gros de la troupe, et là 12ème Escadre s'installe dans
son nouveau fief avec ses douze avions; le matériel af-
flue, et l'on commence des reconnaissances de secteUr,
aériennes bien sfir; mais aussi terrestres, en particu -
lier du cOté d'Aubigny-au-Bac et de son auberge proven-
çale, le 8 juillet.
Le 1/12 connait son second 14 juillet, avec un projet de
défi~é sur Paris qui se termine par une croix de Lorrai-
ne sur Cambrai : après avoir attendu trop longtemps les
F 84 au lieu de rassemblement, Coulommiers. les Ouragans
doivent regagner la Base sans avoir défilé au-dessus de
Paris.

Hais on n'a pas perdu l'allant pour autant, et que Lquee
jours plus tard, le 18 juillet, le Cne BIHET, le LT PRE-
VOST et l'Adjt JUILLOT sauvent l'honneur en Hollande, en
faisant une présentation impeccable de l'Ouragan à SOES-
TERBERG, pour le 40ème anniversaire de la création de
l'aviation militaire hollandaise.

Deuxième campagne de tir de l'escadron à Cazaux, à par-
tir du 28 juillet. Au retour, JUILLOT et MONTAGNAN con-
sacrent la supériorité de l'Ouragan sur deux J.1eteors
belges venus imprudemment narguer la chasse de Cambrai
sur son propre terrain. Enfin, le 1er octobre, se termi-
ne la première année d'existence de l'escadron 1/12. Le
bilan de ces douze mois écoulés, pendant lesquels un es-
cadron s'est formé et s'est organisé en unité opération-
nelle, peut s'exprimer en heures de vol: 2307 heures 15
de vol sur Ouragan.

C'est au premier octobre 1952 qu'on peut parler d'un es-
cadron 1/12 : il comprend à cette date 20 pilotes,le Cne
BIHET étant Commandant d'escadron, le Lt VAZIAGA Comman-
dant en second, et les Lts DU BOULLAY et PREVOST Comman-
dants d'escadrille.
La 12ème Escadre possède dorénavant une unité bien cons-
tituée, avec des missions précises, des difficultés nor-
males et rapidement résolues, des incidents aussi : le 2
octobre, le Cne BIHET perd dans une caserne de parachu-.
tistes une partie de s~ gouverne de profondeur, d'où la
conversation téléphonique suivante :
" - Un de vos avions a perdu un morceau de t8le ••••

- Oui, nous s~vons, ce n'est pas important, mais ren-
voyez-le !

L'entrainement commence. En novembre, premiers tirs ro-
quettes et canons fictifs. Premier exercice également en
coop6ration ~vec l'armée de terre.

LE COT BIHET

Au début de cette nouvelle ann4e d'existence, le Cne BI-
HET, qui avsit jusque là présidé aux destin~es de l'Es-
cadron, qui avait réussi à surmonter toutes les diffi-
cultés inhérentes ~ la mise en route et au dévelopoement
du 1/12, et de ce fait fondé la 12ème Escadre, e~t muté
à l'Etat-Major. Pilote chevronné, il totalisait en juin
1953 I875 heures 55 de vol, total d'heures le plus élevé
à l'Escadron, après celui de l'Adjt JUILLOT qui était de
1947 heures 25. Il part le 3 Octobre,muni d'une magnifi-
que serviette de cuir offerte par ses hommes. C'est le
Cne VAZIAGA qui devient commandant d'escadron, avec com-
me second le Lt. DU BOULLAY, dont le Lt CHEVALIER prend
la place à la tête de l'Escadrille des Tigres.

eL'hiver du Nord, avec des conditions météorologiques
fort défavorables, amène un ralentissement notable de
l'activité de l'Escadron. Les rares journées de beau
temps sont mises à profit, surtout par les belges, qui
devenus décidément fort entreprenants, bomb~rdent un
jour la base de papier hygiènique. Une expédition puni-
tive sur CHIEVRES est immédiate~ent décidée p~r voie
routière, expédition qui se termine à BRUXELLES,dans
les meilleures traditions de la chasse et de la frater-
nité franCO-belge, devant un maneken piss m~dusé pdr les
performances des chasseurs, qu'avait,à la vérité rendues
possibles l'absorption de grosses quantités de bière.

Au total; malgré les incidents de toute nature qui
émaillent la vie de l'Escadron, l'activité, devenue nor-
male, n'offre plus de ces faits significatifs qui carac-
térisaient les débuts de la 12ème Escadre : le 1/12 rem-
plit sa missIon sans trop de difficultés, la maison
tourne rond, et la 12ème Escadre attend maintenant d'ê-
tre agrandie. C'est ce qui arrive en juin 1954, lorsque
nait le 2/12 Picardie. Dès le 20 Avril 1954 avqit com-
mencé le transfert des avions du futur 2/12 de Château-
dun à Cambrai, et l'Escadron, pour ne pas être en reste,
échangeait ses avions, qui étaient de la première sér~ie
contre des avions de la deuxième série, des numé ro s
à 399.
Le 27 Avril, le 2/12 est officiellement crée, mais c'est
au 1.12 que revient la tache de le mettre au monde, en
formant ses futurs pilotes et en les entra1nant: on
trouve ainsi dans les rangs du I/12 les Sergents DIEUDON
NE, LELIEVRE~ MALAGNAC, PARDON, qui en sortent au mois
de juin I954 , lorsque le 2/12 parvient à l'autonomie,a-
vec à sa tête un transfuge du 1/12, le Cne DU BOULLAY.
le tableau des fonctions et indicatifs pilotes nous don-
ne les noms du Lt MONTREL.W,commandant en second, et des
Lts MULLEMAN et PENEAU, commandants des Escadrilles SPA
172 Oiseau Bleu, et SPA 173 Perroquet. Au 22 juillet
I954, l'effectif total est de 24 pilotes, plus 2 r';ser
vistes.

L'Escadre est maintenant compos4e de deux EscadroŒ
le 1/12 Cambrésis et le 2/12 Pic8rdie. ·Elle en comptera
bient8t un troisième, le 3/12 Cornouaille. Nous retour-
nons en effet maintenant aux sources de la 12ème Escadre
Mont-de-Marsan à ; pour y voir crée, le 1er Décembre
1954, ce 3/12 à la tête duquel se trouvent le Cne BAR-
REAUD, de la section chasse du .CEAM et le Lt.ARCHAM -
BEAUD, commandant en second. Notons Gue la ressemblance
avec le 1/12 ne tient pas seulement a~ lieu, m~is encore
aux circonstances et aux difficultés rencontrées: tout
le matériel mis à la disposition des pilotes présents à



la création consiste en une notice techniaue concernant
le Mystère IV (car c'est de cet appareil q~e le 2/12 est
ou plut~t sera doté) :d'avion, point! pour pallier cet-
te absence, au début du mois de février 1955, 49 mécani-
ciens sont affectés à l'Escadron, puis, le 29 Février,12
pilotes de. la. 12ème Escadre, toujours sans avions, qui
suivent des cours théoriques sur le Mystère. Enfin le
CEAM, chari table, leur prête deux avions de préspne
sur .lesquels tous les pilotes .peuvent être lâchés. Ils
reçoivent le l8 mars 1955 leur premier avion, et trois
autres le 23 mars ••• le 5 mai 1955, le 3/12 compte 11a-
vions, 26 pilotes et 132 mécaniciens. Il loge sous la
tente, car les installations en dur de la BA 118 sont
insuffisantes pour contenir personnel et matériel. Le 25
tAai 1955, il rejoint CAMBRAI. Il compte alors 25 pilotes
sous le commandement du Cne BARREAUD et du Cne ARCHAM-
BEAUD, à la tête de la 1ère Escadrille, les Scorpions,lè
Lt MONTAGNAN, le Lt LABBE commande l'Escadrille des Do-
gues.

,
U' ESCIIDI\

.~

1965

Il est temps de nous arrêter pour jeter un coup
d'oeil d'ensemble sur cette Escadre forte maintenant de
trois escadrons: trois pilotes à l'Etat-Major, trente-
sept au 1/12, trente-deux au 2/12, vingt-neuf au 3/12;
101 pilotes au total.
L'Escadre s'est formée pour ainsi dire elle-même, en u-
tilisant ses plus anciens pilotes pour former les cadres
des nouveaux escadrons au fur et à mesure de leur créa-
tion. Ainsi du 1/12, le Cne DU BOULLAY, les Lts MONTRE-
LAY, MULLEMAN et COLOMBET, le S/Lt. MAERTEN sont passés
au 2/12, et le Lt. MONTAGNAN, les Sgts RENOU et GENIBREL
au 3/12. Mais, si le 1/12 a fourni les pilotes nécessai-

~s à la création des escadrons, c'est le 3/12, en re-
...,1che, qui arrivé de MONT-DE-MARSAN avec ses MystèresIV

Joue le rôle d'instructeur de. la 12ème Escadre lors-
qu'elle abandonne l'Ouragan pour s'équiper du nouvel a-
vion. A partir du 1er Juillet, la situation est la sui-
vante :
Le 3/12 est chargé le ·1er juillet du vieillissement in-
tensif de ses Mystères IV. Il doit, en cinq mois, les
faire voler 4000 heures (ce qui fait en moyenne 26 heu-
res de.vol par jour). L'escadron, évidemment incapable
de mener seul cette ooér-at i.on à bien, fait appel à l'es-
cadron 2/12 en lui empruntant d'une part ses mécaniciens
pour assurer la disponibilité et l'entretien des avions
( ce qui nécessitait de la part du personnel mécanicien
un travail ininterrompu de jour comme de nuit ),et,
d'autre part sa 2ème Escadrille, qui de cette manière
tout en participant à l'opération de vieillissement du
Mystère, effectue sa transformation.

Quant au malheureux 2/12, amputé de ses mécanos et de
son escadrille, il confie au 1/12 le soin d'entretenir
ses Ouragans et de préparer leur convoyage sur CHATEAU-
DUN et la B.A. de CAZAUX, prévu pour le 10 Août, et sa
première escadrille, qui continuera de voler sur eux
jusqu'à ce que l'escadron possède suffisamment des Mys-
tères IV qui lui sont envoyés entre temps, et sur les-
quels il effectue avec sa mécanique réduite les premiè-
res visites d'arrivée.

Le 1/12 se trouve donc doté de 46 Ouragans et d'une
~scadrille supplémentaire. Mais c'est une lourde charge
pour lui d'assurer l'entretien des 'avions, c'est-à-dire
de les réviser et d'assurer à chacun d'eux un minimum
d'heures de vol.
Il s'en débarrasse peu à peu,tandis que le 2/12 et le
3/12 possèdent respectivement 14 et 12 Mystères. Enfin
il reçoit l'ordre de convoyer les Ouragans vers CHATEf\U-
DUN le 21 Septembre, sa première Escadrille a commenèé
la veille sa transforrration sur les Mystères de l'esca-
dron 2/12. qui est toujours privé de son escadrille et
de ses mécanos.

En Octobre, tous les pilotes de l'escadron 1/12 sont
lâchés sur Mystère et leur transformation complète se
poursuit aussitôt, une escadrille passant au 2/12 et
l'autre au 3/12. Il lui reste encore 8 Ouragans. Le 2/12
recevant à la fois ses propres avions et ceux du 1/ 12
possède 22 Mystères : le troisième escadron en a 12.

Fin Novembre s'arrête l'opération de vieillissement
CORMY (de CORNOUAILLE et de Mystère, évidemment !••• ).
Les conditions météorologiques ont été défavorables pen-
dant ces cinq derniers mois, et l'escadre doit s'avouer
vaincue. Elle a quand même réalisé 2 502 Heures 50 de
vol en 2 565 sorties sur Mystère IV.



Mais en abandonnant cette course contre la montre
elle retrouve du même coup son équilibre, et la réparti-
tion entre escadron redevient normale tant en personnel
qu'en matériel. Au 1er janvier 1956, le 1/12 retrouvant
son autonomie, chaque escadron possède un nombre égal
d'appareils. L'Escadre a réalisé cette année-là 7 449
Heures IO sur Ouragan et 3 844 heures 55 sur Mystère .IVA

1956: Au seuil de cette nouvelle année, jetons un
coup d'oeil sur les chefs de la 12° Escadre.

Le Commandant LACOLLE (Lieutel'\ant-Colonelau mois de
mai) 1a dirige, avec commeseco ni 1e Commandant BRET. Le
chef)ies opérations est le Commandant de SAINT ROMAN,
( remplacé le mois suivant par le Capitaine BARREAUD. ).
Pour l'escadron 1/12, la compositiDn est la suivante :.
Le Capitaine GRENET est commandant, le Capitaine PENEAU
commandant en second, les Lieutenants MAERTEN et TOURNI-
AIRE sont commandants d'escadrille. À la tête de l'esca-
dron 2/12 ; les Capitaines FONCELLE et MONTRELAY, les
Lieutenants LEROY et COLOMBET sont commandants d'esca-
drille. Enfin le 3/12 est dirigé par les Capitaines BAR-
REAUD et ARCHAMBAUD, les escadrilles ayant à leur tête
les Lieutenants MONTAGNAN et SAULNIER.

L'Escadre poursuit une marche normale. Dans cha~Je-
Escadron ont lieu les habituelles conférences d'instruc-
tion générale, militaire ou technique, qui abordent tous
les problèmes, aussi bien l'extraction du pétrôle que la
manoeuvre à pied pour les Sous-Officiers et les hommes
de Troupe, la maintenance du Mystère IV A et le canon de
30 mm. L'activité aérienne comprend l'entratnement nor-
mal. accoutumance au Mystère IV. tirs, photo, vols, solo
vols sans visibilité sur les Martinets de la section de
liaison, formation des pilotes à l'instruction des sous-
chefs de patrouille, des chefs de patrouille. Campagnes
de tir habituel aussi dans les régions plus hospita-
lières du Sud de la France.

En Avril, le Capitaine BARREAUD devenant chef des
Opérations de l'Escadre, il est remplacé à la tête du
3/12 par Je Capitaine ARCHAMBEAUD. Au 2/12 'le capitaine
MASLIN remplace le Capitaine MONTRELAY.

En juin, survient un événément important pour l'es_
cadre: Elle est chargée de constituer et de parrainer
une Escadrille d'avions légers dans le cadre du maintien
de l'ordre en ALGERIE. Le 8 juin 1956. le personnel de
la 12ème Escadre composant l'Escadrille 5/72 est mis en
route sur MARRAKECH, pour y suivre un stage de transfor-
mation sur T 6 pendant 15 jours. Enuite il est dirigé
sur la REGAHIA où il fait un stage de préparation opéra-
tionnelle consistant en vols pilote et observateur sur
avion criquet :il s'agissait d'étudier la technique nou-
velle pour tous les pilotes, du vol en monta~ et de ses
difficultés particulières (ascendance, vents rabattants,
turbulences). ·Peu de vols furent effectués sur le T6 ces
avions étant arrivés à la fin du stage.

Le déplacement de la REGAHlA à COLOMB BECHAR se fit
sur des camions lourdement chargés, conduits par le per-
sonnel de l'Escadrille. Ce fut un déplacement pénible à
cause de la chaleur, du manque de protection sur un iti-
néraire peu sûr: et des nombreuses pannes. La Légion
apporta cependant une aide précieuse au convoi, en le
dépannant et en le nourrissant. Le 5 Août, l'Escadrille
arrivait à COLOMB BECHAR, et envoyait aussitôt un déta-
chement de quatre avions à MECHERlA, 300 km a~ Sud-Oues~

L'Escadrille avait pour mission de protéger les
trains et les convois. de faire des reconnaissances à
vue, d'accompagner les troupes en opérations, et aussi
d'effectuer des liaisons transport.s,des missions de pho-
tographie aérienne et d'évacuation sanitaire. Le travail
ne lui manquait donc pas.

Le Lieutenant-Colonel LACOLLE fit une prem~ere v~s~-
te à l'Escadrille du 1er au 5 Octobre, en Mystère IV,
suivi par le Commandant BRET du 21 au 27 Novembre. Ce
dernier. note les difficultés que rencontrent les pilo-
tes en ce qui concerne le pilotage du T.6, appareil qui
manque de puissance et dont le moteur est dans la plu-
part des cas à la limite de fonctionnement.Les appareils
ont été par surcroit alourdis considérablement par leur
armement.

Ce parrainage des EALA en ALGER lE est le fait le
plus marquant de l'année 1956 et aussi le plus important
pour l'Escadre, car la relève des hommes qui se trouvent
en ALGERlE, lui posera de nombreux problèmes. Il impor~
de noter que le parrainage des Escadrilles d'ALGERlE
conditionnera en grande partie, au cours des années à
venir la vie de l'Escadre, en l'obligeant à remanier
sans cesse ses cadres et ses effectifs, par suite des
départs successifs de ses pilotes qualifiés en ALGER lE,
et du retour de ceux qui ont été relevés.

L'année 1956 se termine, au cours de laquelle l'Es_
cadre a réalisé le total d'heures de vol le plus impor-
tant depuis sa création : 13 017 heures 45.

MESSAIN DIT "LE DOUÉ"
«UN PILOTE DE LA CLASSE DES

GUYNEMER ET FO~CK» (CE CATILLON)

Quelques faits importants à noter en 1957 : A partir
du 24 juin, l'Escadre est Chargée de mener à bien l'en-
trainement de 10 pilotes israéliens sur M IV, chaque es-
cadron en prenant 3 à sa charge. Elle n'eut cependant
pas de difficultés à les former, car ils se révélèrent
vite très bons pilotes et tireurs de première force.

En novembre 1957, le 2/12 est dissous, et ses pilo-
tes sont répartis entre les deux escadrons. Une grosse
partie d'entre eux, cependant, part en ALGERIE renforcer
les rangs des EALA 5/72 et 15/12. L'Escadre assure le
même mois la transformation sur M IV de ~rois pilotes de
la 5ème Escadre et de 20 pilotes de la 10ème Escadr~
alors privés d'avions par suite de l'interdiction de vol
des Mystères IV.



Au premier décembre 1957, elle dispose réellement de
39 pilotes et 44 avions lui sont affectés, 32 de ses pi-
lotes sont en AFN. L'année se termine sur un total de
10.074 heures 10 de vol.

L'année 1958 est surtout marquée par de nombreux
mouvements de personnel, départs, retours d'AFN, muta-
tions, nouvelles arrivées. Mais l'Escadre ne connait pas
seulement que des difficultés de personnel, il y a aussi
des problèmes techniques, et fort importants : par exem-
ple au mois d'aoQt,"8 sièges éjectables sont indisponi-
bles : il faut donc, pour maintenir une bonne disponibi-
lité d'avions, enlever leur siège éjectable, lorsqu'il
est en bon état,. à des avions qui ne volent pas pour di-
verses raisons ( ennuis réacteur ou autres ) et replacer
ces sièges sur des avions en état de voler, mais dont le
siège est hors d'usage. Ces changements de sièges et de
verrières sont incessants, et nécessitent de nombreuses
heures de travail. Profitons-en pour rendre un hommage
mérité à la mécanique, particulièrement sollicitée à ces
moments-là, et qui remplit sa tâche avec conscience.Elle
fournit alors un travail remarquable, d'autant que le
problème des sièges n'est pas le seul auquel' elle doit
faire face : il y a aussi des régulateurs à oxygène en
nombre insuffisant, des parachutes en mauvais état, des

~lémètres non approvisionnés, des masques inhalateurs
~sents. des turbines non livrées.

Tous ces problèmes sont prédominants dans la vie de
l'Escadre, à une époque où ses effe~tifs sont réduits,
et ses charges militaires augmentées. En mai 1958, il Y
a 30 pilotes en AFN et 30 à CAMBRAI. Au premier Octobre,
l'Escadre a 70 pilotes en compte, mais 36 d'entre eux
sont en AFN, et il n'yen a que 32 effectivement dispo-
nibles à CAMBRAI.

L'influence de ces problèmes humains et techniques
sur le développement de l'Escadre peut se traduire en
heures de vol : 6 823 heures 10 de vol seulement pour
l'année 1958.

Un événement important marque le début de l'année
1959, le 21 mars a lieu une prise d'armes présidée par ~
Général d'Armée Aérienne VALIN et le Général de Division
Aérienne CHALLE, commandant la 2ème Région Aérienne. Au
cours de cette prise d'armes, le Lt-Colonel ANDRIEUX re-
çoit la plaque de grand Officier de la Légion d'Honneur,
et le Capitaine TOURNIAIRE, commandant en second l'Esca-
dron 3/12 est fait chevalier.

~ A l'issue de la prise d'armes, la Base Aérienne 103
est baptisée et devient la Bas·e Aérienne Commandant René
MOUCHOTTE. C'est Madame MOUCHOTTE qui inaugure le monu-
ment. élevé à la mémoire de son fils.

Le 23 mars, départ pour la campagne de tir à CAZAUX,
de 30 pilotes, comprenant les leaders, les pilotes de
l'Escadre n'ayant jamais tiré sur Mystère IV et les pi-
lotes de retour d'AFN qui n'ont pas effectué de campagne
de tir depuis 1957. Le 3/12 de son côté fait une utili-
sation expérimentale du M.lV A en mission de maintien de
l'ordre à TELERGMA.

Autre événement important de l'année: le 20 Avril,
la 12ème Escadre VOit arriver ses trois premiers Super-
Mystères B2, amenés de BORDEAUX par le Commandant BRET,
le Capitaine CASTILLON et le Lieutenant BETEILLE. Le
3/12 change d'appellation et devient le 2/12.

En Mai'- presque tous les pilotes du 1/12 sont lâchés
sur les cinq SM B2 que possède l'Esc~dron. Pour se ven-
ger, le 16 juin, le 2/12 gagne par 4 buts à 2 le match
de football qui l'oppose au 1/12, ma'.lgréla présence sur
la touche du Capitaine CASTILLON qui promet des "pains"
à tout le monde, entraineur, joueurs, arbitre, public.

LE CE CASTILLON LE LT BETEILLE

Le 31 juillet l'Escadre a accompli 1 000 heures sur
le nouvel avion. Chaque Escadron a en compte 16 SM B2 et
les vols sur M.IV A sont arr~tés. Novembre 1959 voit la
formation de l'Escadron EALA 3/12 en ALGERIE. Il réunit
les Escadrilles 5/72 et 15/72 et reprend les traditions
de l'ancien 2/12 dissout à C~~BRAI. Son commandant est
le Capitaine DECHELETTE, le Sous-Lieutenant CHARDRON
co~anda la 1ère Escadrille et le Lieutenant BETEILLE
la seconde.

LE LT MONNEREAU (AU CENTRE)

\

LE PREMIER B2 A CAMBRAI



Au début de l'année 1960, c'est l'habituel départ en
campagne de tir à ORANGE.

Du 4 au 8 Avril 16 pilotes visitent les Anglais, à
'wATTISHAM. Le 15 Avril, le Sergent FOURQUET du 2/12
"empaillé" un Hunter, les deux pilotes s'éjectent et
retombent, chacun chez soi •••• , FOURQUET en France, et
le major pilote du hunter en BELGIQUE. Ce qui n'emp~che
pas l'Escadre de procéder à un échange de pilote avec'la
BELGIQUE: 10 ,pilotes du 2/12 vont à CHIEVRES, la pilo-
tes Belges viennent passer quelques jours à CAMBRAI, le
29 mai, le 1/12 perd son chef: le Capitaine CASTILLON
se tue au cours du meeting aérien d'ORLEANS. Le 16 A8ut
le C~itaine MONTAGNAN prend le commandement de l'Esca-
dron.

La situation météorologique interdit souvent les
vols à CAMBRAI :le 29 septembre 1960, le 1/12 en profite
pour rendre visite au 2;12 : les visiteurs lâchent 2
grenades dans la salle des pilotes du CORNOUAILLE. Ayant
judicieusement refermé à clef la porte de la salle et
semé quelques grenades dans les couloirs pour protéger
leur fu~te, ils laissent le 2/12 à ses larmes.

Le 3 Octobre, le Sous-Lieutenant DANCEL fait son ar-
rivée au 1/12 : ayant refusé de boire un verre avec le
Capitaine DANNAY, il est obligé de faire deux fois le-
tour du parking en treillis: mais la S.P. sournoisement
appelée rencontre le malheureux au milieu de son parcou~
et lui demande ses papiers d'identité qu'il n'a pas sur
lui. Il est sur le champ emmené dans une cellule incon-
fortable où il passe la nuit. Le lendemain, invité au
mess Officiers, il se trouve aux prises avec un serveur
de circonstance,qui répond au doux nom de Jules LALOURDE
un soit-disant quillard qui lui sert sa viande avec les
doigts, 'luilance des petits suisses dans son assiette,
et couronne le tout en lui en écrasant un sur la figure.
Il fait un rapport indigné en réclamant de sanglantes
sanctions. Heureusement, la fin de la journée lui apporte
la révélation du canular dont il a été victime depuis
son arrivée, et tout se termine bien.

Le 6 Décembre, a lieu un voyage en AFRIQUE, COLOMB-
BECHAR, TES5ALIT, BAMAKO, DAKAR où la présentation en wl

du SM B2 attire de nombreux spectateurs, et retour sur
CAMBRAI le 15 Décembre.

L'Escadre a pris goût aux voyages et 1961 est une
année marquée par de fréquents déplacements :

En Janvier, en Février, en Mars, en Avril, ce sont
les déplacements habituels pour les campagnes de tir à
ORANGE et à CAZAUX. Le 11 Février, le Commandant BESSET
le Capitaine DANNAY et le Lieutenant LE CLEACH entre au-
tres font une nouvelle expédition en AFRIQUE, ORAN, TES-
SALIT, FORT LAMY, DOUALA, YAOUDE BRAZZAVILLE. Ils revien-
nent le Samedi 11 Février.

Le lundi 13 Février le Colonel ANDRIEUX est remplacé
à la tête de la B.A. 103 par le Colonel FUCHS.

Le Lieutenant DELFLY et le Sous-Lieutenant BURHEL
partent le 20 Février pour des manoeuvres en THAILANDE,
la sélection a été sévère'pour ce voyaqe sH fallait être
CP et avoir fait partie du voyage aux INDES. Signalons"
qu'un pilote de CREIL qui faisait partie du voyage dut
sauter en parachute après avoir rencontré un aigle sur
son parcours.

Le même jour 6 pilotes et 4 avions partent pour les
manoeuvres VIGNY-MUSSET à BOUFARIK. jusqu'au 25 févri~
du 20 au 25 mars l,eCornouaille effectue une mission ~
revalorisation de la DAT à BONE.

Il Y eut d'autres déplacements à LUXEUIL et à BONE
au mois de mai. En aôut 1961, l'Escadrille des Tigres du
1/12 rend visite aux Anglais à WOODBRIDGE.

Enfin au mois de Juillet, se termine le parrainage
des Escadrilles d'Avions légers par la 12° Escadre:
l'EAL\ 3/12 est dissous et 9 de ses pilotes reviennent à
CAMBRAI, les onze autres demeurent en ALGERIE et sont
mutés aux EALA 2/2, 3/5 et 3/10.

La situation redevient donc normale à CAMBRAI. L'es-
cadron 1/12, qui n'avait que 20 pilotes au mois de juin
en compte au mois d'août 28. Le 1/12 compte 26 pilotes.
La 12ème Escadre totalise à la fin de l'année 8 743 H.
de vol, contre 9 319 Heures en 1963.



La 12ème Escadre ne supporte plus les charges du
parrainage des escadrilles d'Algérie, et dorénavant elle
présentera le m~me aspect :une unité intég~ée dans l'en-
semble des forces de défense aérienne qui font partie
de l'organisation du traité de l'Atlantique Nord. Cette
situation est illustrée par la participation de l'esca-
dri 11e des Tigres du 1/12 aux meetings aériens des NATO
TIGERS. Nous avons cité le premier voyage effectué en
août 1961 à Woodbridge (G-B) par cette escadrille. L'i-
dée était venue à l'escadrille américaine des Tigres ba-
sée là-bas de réunir toutes les escadrilles de l'OTAN
ayant cet animal pour emblème.En août 1962, le 1/12 par-
ticipe de nouveau à la réunion des Nato Tigers à Wood-
bridge, avec 7 autres escadrons. En 1963, c'est le 10ème
Wing de chasseurs bombardiers de la base de Kleine Bro-
gel qui organise le meeting des Tigres volants. Enfin
cette année, c'est la 12ème Escadre qui les a reçus pour
un meeting très réussi.

Pour pouvoir accomplir sa mission dans le cadre de
l'OTAN,l'Escadre,durant ces trois années,partage son ac-
tivité en deux branches: d'une part l'entrainement des
pilotes, la formation des jeunes,les séances de tir air-
air et air-sol, les vols de nuit, et d'autre part, la
participation à des exercices ou manoeuvres: Sextius,
Friday Scrimmage, Coop, Beldac, Dancing 0011, etc •••Tout

tllila se fait en coopération avec les radars, ceux de la
~ne Nord, ceux de la Zone Sud, ou les radars belges, i-

taliens, espagnols éventuellement.
Mais cette activité n'offre plus pour nous de faits no-
tables, et peu d'événements importants surviennent de
1962 à 1964, sinon les mutations et les prises de com-
mandement qu 1 il nous faut ci ter maintenant :
Le 30 mars 1962, le Cne LERCHE remplace le Cne MONTAGNAN
à la t~te du 1/12. Le 27 juillet, une prise d'armes mar-
que le départ du Colonel FUCHS qui est remplacé par le
Colonel DE PREMOREL. Le 29 septembre 1962: cérémonie

pour la prise de commandement de la 12ème Escadre par le
Cdt DESJOBERT,en remplacement du Cdt ALLA~ Le 29 juil-
let 1963, le Capitaine FORGET. prend le commandement du
2/12. Le 1er août, le Colonel DE PREMOREL quitte la BA
103, c'est l~ Colonel BRET qui le remplace. Le 27 sep-
tembre,le Cdt COUTEAUX prend le commandement de la 12ème
Escadre, le Cne BECQUET remplace le Cne LERCHE, admis à
l'Ecole Supérieure d'Electricité. En juillet 1964, il
est remplacé lui-même par le Cne BONNEVIE à la tête du
1/12.
Pendant ce temps, la 12ème Escadre accumule les heures
de vol. En 1962 8818 heures 45, en 1963 7908 heures 20,
en 1964, année de sa 100.000ème heure de vol,8481 heures
35. Nous sommes loin des premières heures de transforma-
tion sur Ouragan, à Mont-de-Marsan, et notré historique
se termine maintenant, provisoirement, en attendant que
quelqu'un d'autre le reprenne au point où nous l'avGns
laissé, dans les années à venir.

La décision de créer dans la région de Cambrai une base
aérienne équipée pour recevoir des avions à réaction
répondait au besoin de doter la France d'une Base de dé-
fense aérienne couvrant la région Nord, et de forger le
dernier maillon d'une chaine qui courrait le long de la
frontière Est,et qui comprenait déjà les bases de Reims,
Saint-Dizier et Metz.
A cet égard, la 12ème Escadre tient sa place et ses en-
gagements, malgré toutes les difficultés, dont la moin-
dre n'est pas le climat du Nord, qui, d'après les sta-
tistiques, est la cause d'une visibilité médiocre 288
jours par an, et d'une visibilité très mauvaise pendant
60 jours. Souhaitons donc à notre Escadre, au seuil de
cette année nouvelle, de connaitre de beaux jours, et
une longue vie.

cr[out> 110Ut> t>oulJiel1clrol1t>...

Morts en Service Aérien Commandé Mor'ts pour la France en Algérie

SGT R. GERVAISE 21'.05.1953
SGT J. LESAGE 04.01.1954
LT. R. MULLEMAN 04.10.1954 S/Lt B. DELACROIXS/LT J. GAVAND 04.10.1954 23.10.1956
SGT M. GIRAUD 04.10.1954 SGT C. CAMBIER 10.01.1957
SGT M. ROUVROY 03.04.1955 LT. H. FOCH 08.08.1957
SGT C. FUMA 04.05.1955 SGT J. LENEVEU 24.08.1957
SGT P. GROSSI 25.07.1955 LT. A. LEMILLE 28.03.1958
SGT C. RENOU 06.10.1955 CNE F. LONZI 11.08.1958

S/LT. B. LELIEVRE 17 .09.1958SGT Y. BRIAND 04.11.1955 LT. P. DELAVAL 08.11.1958LT. G. METRAL 18.06.1956 SGT J. CUVRY 18.03.1960SGT J. COSGROVE 06.11.1957 SGT R. RICHARD 18.03.1960sic Y. CHIREUX 08.12.1959 SGT P. GORECKI 17.06.1960s/LT J. MESSAIN 06.05.1960 LT. J. VERGE 06.08.1960
CNE A. CASTILLON DU PERRON 29.05.1960 SGT J. CHAPUIS 09.09.1960
LT. C. CAZ OIT ES 02.01.1962. CNE G. BETEILLE 08.06.1961



LES COMMANDANTS DE LA ir=

- Commandant ANDRIEUX : e
préside aux destinées de la 12° naissante à CAMBRAI

du 1er juillet 1953 au 30 juin 1955. Colonel commandant
la base de CAMBRAI du 31 janvier 1958 au 12 février 1961
actuellement conseiller militaire à l'Assemblée Nationa~

•

- Commandant LACOLLE :

Officier de marque Mystère IV A à MONT-de-MARSAN
prit le commandement du 1er juillet 1955 au 13 Octobre
1957 puis celui de la base de LUXEUIL, est actuellem.
affecté à la 4ème ATAF à RAMSTEIN.

- Commandant BRET :

Chef des opérations de la 120 de JUln 54 à septem-
bre 55. commandant en second de septembre 55 à septembre
57,commandant de la 120 Escadre du 14 Octobre 1957 au 14
octobre 1959, revient comme commandant de la base le 1er
août 1963.



- Commandant-BESSET:
commandant en second d'octobre 1957 à octobre 1959

puis commandant d'escadre du 15 octobre 1959 au 6 septem
bre 1961, travaille maintenant à l'état-major de l'armée
de l'air.

e Commandant ALLARD:
nommé à la tête de la 12° escadre le 7 septembre 61

après avoir été commandant en second, de décembre 1960 à
septembre 1961, esi actuellement au ministère à Paris.

- Commandant DESJOBERT:
prend le commandement le 29 septembre 1962, iœ ter-

mine un stage à l'école de guerre.e

Chef des opérations de la 5ème escadre puis adjoint
au Sous Chef des OPS de la zone sud, assume la direction
de la 12° escadre de chasse depuis le 25 septembre 1963.

.,
- Commandant COÛTEAUX :



PETITES HISTOIRES DES ORIGINES DE LA 12èrne ESCADRE
PAR LE COLONEL BRET

Lorsque en Mai I954 à mon retour d'INDOCHINE, je me
présentais à PARIS au Colonel DELFINO alors Inspecteur
de la Chasse, il me tint il peu près ce langage : Il je
sais que vous avez fait toute notre carrière de chasseur
en Afrique du Nord et en Extrême Orient,je sais que vous
aimez le soleil, mais pour des raisons de service, j'ai
besoin de vous affecter à CA~illRAI.Cependant je vous pro
mets-que cette affectation ne dépassera pas six mois.

En fait, comme je me méfiais un peu (j'en suis à ma
7 ème année ici)je demandais et j'obtins que certains pi-
lotes de mon groupe d'Indochine m'accompagnent dans les
brumes du Nord.

C'est ainsi qu'à l'équipe initiale du 1/12 CAMBRESIS
venant de MONT - DE - MARSAN : Ca pi taine BIHET, V AZIAGA,
lieutel)ants du BOULLAY, PREVOST, Sous-Lieutenants TOUR-
NIAIRE, MONTAGNAN, CHEVALLIER, Adjudants MAGNAN, CARRERE
Sergent MONNEREAU etc •••• vint s'amalgamer l'équipe du

2/9 Auvergne, retour d'INDOCHINE, : Capitaines GRENET,
FONCELLE:, Lieutenants PENEAU, SAULNIER, CASTELLANO, Ser-
gent MESSAIN, qui tous, pour des motifs divers étaient
destinés à avoir une influence profonde et durable sur
les 3 Escadrons de cette jeune escadre.

Quant à ~voir si l'ESPRIT actuel de la 12 tire plu-
t~t son origine de MONT DE MARSAN que de l'INDOCHINE ou
inversement, je pense que la question est sans objet car
c'est CAMBRAI, sa mauvaise visibilité, son vent de tra-
vers et son isolement qui auront certainement été le fac
teur déterminant du caractère particulier de cette Esca-
d;re.

Comme le disait un jour un abonné ~
Il AILLEURS ON FAIT DES HEURES DE VOL, A CAMBRAI

LES GAGNE ".
ON

--------------------------------------- it
C'est là toute la différence.

1Er ErtllDRlllEr

A sa naissance, la 12° escadre ne comprenait qu'un
escadron le 1/12 "CAMER.ESIS". C'est en décembreh1954 que
fut créé le 2/12" PICARDIE" , bientOt suivi par le 3/12
"CORNOUAILLE" • La 12° escadre de chasse compta 3 esca-
drons jusqu'en novembre 1957, date à laquelle le 2/12
fu:!:dissout.

L'escadron 1/12 "CAMBRESIS", qui vit le jour à M:lNT
de MARSAN en mai 1952, est constitué de deux escadrilles
qui ont repris les traditions de la S.P.A.162, ( dont,
l'embléme est la Guêpe.) et la S.P.A.89 (dont l'emblé-
me est le Tigre.) ces traditions remontent à la premiére
guerre mondiale.

La S.P.A.89a été formée à Lyon et à Villacoublay
au cours de la seconde quinzaine de mars 1917. Le 30 av-
ril, elle ·se rendait à Toul et elle était affectée à la
8éme Armée comme escadrille de chasse • Al' armistice, la
S.P.A.89 comptait 11 avions abattus dont 8 homologués.
Cette escadrille fut dissoute le 9 juillet 1919. A sa
création, la S.P .•A.89 fut dotée d'appareils Nieuport 23
et 23 bis. Puis, pendant les hostilités, successivement
les appareilS suivants l'éaui~érent:

- en juin 1917, les Nieuport 23 et 23 bis, 24 et 24B
- en aoQt 1917, le Spad 7, et les Nieuport 24 et 24B
-en février .1918, les Spad 7 et 13.

De sa création à la fin des hostilités, la S.P.A.89
perdit 14 pilotes, morts ou disparus, dont deux tués en
combat aérien.

La S.P.A.162, a été formée le 28 janvier 1918,sur
le terrain de Corcieux jusqu'au 7 mars 1918, date à
laquelle elle se rendit à Manaucourt.

Au cours des opérations, les équipages de l'esca-
drille abattirent 5 Drachens ennemis, et perdirent 7 de
leurs membres. A s~ création, l'escadrille fut dotée de
Nieuport monoplaces, puis de Spad 7 et 13 en mai 1918.
Au cours de l'année 1919, la S.P.A.162 fut envoyée en
Pologne. Puis, le 1er janvier 1920, dans le cadre de la
réorgani sation de l'aéronautique, e Ile devient la 108é.
escadrille du 3éme régiment de l'aviation de chasse
garnison à Chateauroux.

L'autre escadron de la 12° escadre, le 3/12 fut or-
ganisé le 1er décembre 1954 à Mont-de r,'arsan.Il sera
doté du'premier avion supersmnique francams: le ~Mystére
IVA. Il prit le nom de "CORNOUAILLE". Le 25 mai 1955,cet
escadron vient se mettre en place sur le terrain,de Cam-
brai. Les deux escadrilles qui le composent ont été créé
en m~me temps que l'escadron, sans reprendre les tradi-
tions d'escadrilles plus anciennes. Elles prirent le nom
de "SCORPION" et de "DOGUE".

.•"



Quant à l'escadron 2/12, il avait été cree a Camb-
rai, en juin 1954 et il avait .pris comme nom "PICARDIE".
Il fut équipé, comme le 1/1~ d'ouragans. Il était formé
de deux escadrilles: la S.P.A.172 "OISEAU BLEU", et la
S.P.A.173 " PERROQUET'! Il reprit donc les traditions de
ces escadrilles, formées au .cours de la guerre 14-18.
Depuis sa dissolution, la 12° escadre ne posséde malheu-
reusement plus les cahiers de marche de cet escadron et
par là ne peut retracer les principales étapes de la vie
de la S.P.A.172 et de la S.P.A.173,depuis leur création.

fOO.OOO flEUIlEf DE IIOL
fUll "1I10Nf Fil"Nf:"'f

En I964, la 12° Escadre a fait sa lOO.COO ième heure
de vol, mais le fait remarquable est qu'elle a accompli
cette performance sur avion de construction française,
les Marcel DASSAULT : ~ragans, ~Aystères et Super Mystè-
res.

Nous allons d'abord faire la connaissance du l,ID 450
Ouragan, appareil dont l'histoire commence en Novembre
1947. C'est le pre~ier chasseur ~ réaction const~uit en
France après la guerre. En I953, le 1/12" CAMBRESIS '~

•
. compte 25. L'Ouragan est un intercepteur monoplace,

. préfigure nos fameux Il Mirages " supersoniques • A .

...

son époque, l'Ouragan, avion d'arme des tigres èt des
guêpes, et de la patrouille de France, était un avion
dont le fini f~isait honneur à la construction francaise
Sa vitesse maximum au niveau de la mer,était de 940'Km!
heure; il était armé de quatre canons de 20-mm, logés
dans le nez du fuselage : sous les ailes, il pouvait em-
porter 16 roquettes air/sol, des bombes, etc •••Sa vites-
se et ses qualités remarquables à sa sortie, furent vite
dépassées et en I954, le 3/12 "CORNOUAILLE ", commen-
çait sa transformation sur" MYSTERE " IVA •



Le. Mystère IVA. dont la poussée était superleure de
1200 Kg à celle de l'Ouragan, fut un des 'T)rel'liprsavions
qui permit ~ nos pilotes 'de franch~r le mur du son. Une
coutume s'étai t alors établie dans l'Escadron 3/ 12 "COR~
NOUAILLE" lorsque un pilote 'passa â t pour la première
fois le mur du son, on lui attachait autour du cou une
belle brique rouge, qu'il devait porter toute la journée
Cette coutume a vi te disparue car le nombre de pilotes
supersoniques augmentait trop rapidement; la vitesse'ma
ximum au nivèau de la mer, du Mystère IVA était de II20/
Km/Heures soit Mach 0.9I ; sa vitesse ascentionnel1e ma-
ximum était de 20 m par seconde. En outre, il était équi
pé de déux canons de 30 mm, auquels on pouvait adjoindre
55 requettes air/air logés dans le fuse Laqe ; en outre,
il pouvait transporter sous ses ailes, 2 bombes de 900Kg
des bidons de napalm et deux containers de I9 roquettes
air/air.

Au printemps de l'année I959, les Super-Mystères B 2
se sont substitués aux Mystères IV. Le S~ffi2est un avion
de chasse dont le réacteur donne une poussée de 350a<g à
laquelle s'ajoute IOOO Kg gr~ce à une post- combustion
pilotable. Cet avion encore en service à la 12°· Escadre,
peut atteindre Mach 1,05.- Il est équipé de servo-comman-
des à doubles corps, d'une cabine préssurisée permettant
de voler au plafond op'érationnel de l'avion, soit I7 000
mètres, d'un siège éjectable automatique et d'un parachu
te d'atterrissage. Son armement fixe comporte deux canons
de 30 mm • en outre, en mission de chasse, il peut être
équipé d'un lance roquettes de soute (35 roauettes) de
deux nids d' abei Ile de I9 roquettes; et actue IJ.ement, de
deux engins air/air à guidage par infra rouge.En mission
d'assaut, il peut aussi transporter deux bombes de 900Kg
ou deux réservoir de napalm.

'----- - ON LÎQuiDE P



Travail quotidien des Pilotes
EXERCICES, TIRS, MANŒUVRES ...

Au sein de l'Escadron, le pilote vise sa qualifica-
tion, d'abord par l'obtention de l'examen de connaissan-
ces aériennes générales puis de la licence de sous chef
de patrouille, enfin du brevet de chef de patrouille.
Pour' Gela, si possible journellement, (quand la météo du
Cambrésis le permet !), il fait des missions d'intercep-
tion, des navigations à haute et basse altitude, des as-
sauts •••

50 % de l'activi té sont obligatoirement rése,rvés à
la défense aérienne, ce qui fait que la principale mis-
sion est l'interception. Lorsqu'une interception est dé-
cidée, la direction est laissée au contrôleur d'inter-
ception qui suit sur l'écran du radar les conditions du
raid et des intercepteurs et donne au leader les indica-
tions permettant de situer l'ennemi. La suite restant
aux bons soins et à la virtuosité du pilote.

De plus, plusieurs fois par an, à ISTRES précampa-
•••• e pour les jeunes pilotes, à CAZAUX, à SOLENZARA ont
~u des campagnes de tirs. La première eut lieu en jan-

vier 1953 à CAZAUX. Les pilotes du 1/12 y testaient Leurs
ouragans sous la direction du Colonel CUFFAUT et du Com-
mandant TREMOLET.

Une campagne débute par force briefings sur le
champ de tir, sur les armes, les collimateurs, etc •••
Ensuite les pilotes passent aux tirs camera sur un pan-
neau, (biroute: dans le jargon pilote.) trainé par un
autre avion. Mais la restitution des films donnent sou-
vent lieu à des visions apocalyptiques (biroutiers ti-
rés ••• ) Enfin commencent les tirs réels. Les résultats
sont donnés en pourcentage, dont voici quelques aperçus
le 3 aôut; 53,15 % pour COLOMBET, qui atteindra plus
tard le score de 52 %, 20 % à GUILLOT, 22,7 % à PREVOST,
12,5 % au Capitaine VAZIAGA.

Pour comprendre ces scores il faut d'abord savoir
que le pourcentage est celui des trous effectués au nom-
bre d'obus tirés, et ensuite qu'un avion de chasse mo-
derne tire à une cadence de 1 100 à 1 500 coups minute,
soit une durée de feu très courte de l'ordre de 8/10 à
une seconde par rafale.

~ D'où les difficultés pour les jeunes pilotes, mais
~ profitent de l'expérience des anciens, témoin cette

conversation entre un commandant et un jeune équipier :

_ff Cet avion tire tout en arrière, disait-il, tirez
devant, je n'ai fait que deux trous à la queue du pan-
neau".

_ff Bien mon commandant ff (en songeant pourvu que le
point soit dessus c'est l'essentièl).

Le point fut dessus et le jeune fit 17 trous •••
Moralité : même devant, réJléchissez.

Aux campagnes de tir s'ajoutent des manoeuvres. En
temps de paix, des exercices périodiques faisant inter-
venÏr une part plus ou moins grande des forces aériennes
f z-ança i.ses ou a11 iées permettent de juger du degré d' in-
tégration de la défense aérienne dans le cadre interal-
lié. D'autres plus fréquents sont montés dans un but de
coopération entre stations radar, françaises, belges et
canadiennes. Exemple: Les manoeuvres HORACE de mai 53,
qui firent couler beaucoup d'encre au sujet de la pré
sence à PARIS de troupes allemandes. Les thèmes sont
différents, la mise en oeuvre du point de vue des ailes
identiques. HORACE, premier grand exercice d'ensemble

d'après guerre, consistait en
qué par 400 avions: anglais,
bourgeois, français.

la défense de PARIS atta-
allemands', belges,luxem-

La 12ème Escadre participait à la défense. Les oura-
gans furent attaqués pour la première fois par des F 84
et des Météors.Juillot semble le plus heureux et n'hési-
te pas à se bagarrer avec 12 Météors,belle interception!

Mais bien avant le décollage les pilotes sont mis en
alerte et attendent plus ou moins longtemps, près de
leurs avions "l'ordreff

• Un jour de 1958, au cours de ma-
noeuvres, les capitaines TOURNIAIRE, LERCHE, DANIELOU,
DUBUFFET restent 6 heures en alerte 2' ••• Une sinécure!

Le sujet étant vaste et la place réduite, il manque
beaucoup de choses à ce bref aperçu du travail de pilote,
Les navigations, les assauts, les vols de nuit ••• qui
permettent à la 12ème Escadre de chasse de préparer sa
mission de guerre de la façon la plus apprOChée possible

"LE COUP AU BUT"



avec à sa t~te le Lieutenant MONTAGNAN et pour insigne,
le "Daube" ( le lézard des sables). Les Daubes avaient
pour avion d'arme le "T6". dont les pilotes disaient:

- " Le taxi est , ma foi assez sympa, ça tourne sur
place, ça décroche, ça vrille à volonté '0 ••• "

LA 12ème OPÉRATIONNELLE

NllrrER, NOUr rOlLII !
En 1956, lors du différent entre la Grande-Bretagne

la France et l'Egypte, suite à la nationalisation du ca-
nal de Suez, le Colonel Nasser avait menacé de bombarder
le sud-est de la France. Bien qu'il fut certain que ses
bombardiers connaitraient quelques difficultés à faire
le'déplacement en raison de leur autonomie, le gouverne-
ment franc ais Jugea bon de prévoir une protection des
côtes de la MécU'terrannée. C'est ainsi' que ce rele in-
comba à' la 12éme escadre de chasse qui se mit en p lacetà
Istres.

Evidemment, les ardeurs guerrières de nos vaillants
pilotes furent grandement déçues. Ils ne leur restaient,_
qu'à envier nos troupes parachutées, "les pet i ts soldats
parfumés" comme les appelait le Colonel Nasser, et con-
tre qui, les Egyptiens avaient promis d'envoyer leurs
troupes féminines. On peut, ainsi, aisément préjuger le
nombre-de coups au but que nos" Chevalliers du Ciel"
eussent aimer voir figurer à leur palmarès, dans de tel-
les conditions.

A toute grande cause, il y a
ceux qui les accomplissent, n'en
tants.

des rOles ingrats et
sont pas moins méri-

"L(fERIE
En plus, de son activité aérienne ininterrompue en

métropole, la 12éme escadre de chasse a parrainé de 1956
à 1959, l'EALA 5/72, en maintéén de l'ordre en Algérie.
Puis jusqu'en 1961. l'escadron 3/12. créé à Blida, par
la réunion de l'EALA 5/72 et de L'EALA 15/72. Au1er
juillet 1961, cet escadron fut dissout et les pilotes de
la, 12éme escadre furent répartis entre l'escqdron 3/5 à
Mechaiia dans le sud oranais, et l'escadron 3/10 à Batna
dans le sud constantinois.

La 12éme escadre ayant reçu l'ordre de parrainer
une escadrille, c'est à dire de former le 5/72 pour
l'AFN avec des pilotes de la 12° ,le 8 juin 1956, deux
Dakotas emportant le bébé 5/72 décollent de Cambrai pour
Marakech. Aprés un stage à La Regahià, le 1er juillet 56
à Colomb - Béchàr l'escadrille est sacrée opérationnelle

C'est à Colomb- Béchar que le 5/72 connu ses heur~
joyeuses ( ••innombrables ••), ses heures de gloire ( T1-
MERNES ••• ); ses deuils et la fièvre des détachements:
Mecharia, Tabelballa, Timimoun. Tindouf. El Abiod .••

Pendant ces trois, ans d'opérations, le personnel se
modifia, car la durée du séjour était d'un an' Les pilo-
tes faisaient un mois de stRge (Blida, Clermont •••) pour
10 mois au sein du 5/72. Au Lt I.rONTAGNANsuccédèrent le
Lt MAERTEN et le Lt DELFINE.

Le 6 décembre 1958, le 5/72 quitte Colomb-Réchar
pour Mecheria, non sans avoir érigé en une nuit,un mémo-
rial en son propre honneur •••

En décembre 195·9 , le 15/72, qui avait pour insi.
le." Balbuzard ", vint se joindre au 5/72 pour former le
3/12, sous le commandement du Cpt DECHELETTE. Le 3/12,
reprend alors les traditions du 2/12 dissous à Cambrai
Les rotations se poursuivent : le Cpt VIDAL puis le Cpt
poNCET prennent successivement le commandement.

Les pilotes de la 12° ont pu faire plusieurs séjours
en Algérie. ILs ont aussi, eu l'occasion d'en survoler
toute l'étendue, car les hostilités nécéssitaient une
implantation de moyens en de très nombreux endroits qui
furent autant de détachements ou de lieux dl affecta-
tions:"Auschwitz"ou Paul Cazelles, "Le Paradis" de Blida
Tiaret •••Biscra, Negrine.

Les missions principales
escadrilles ~taient de trois
pui-feu au contact direct des
rèconnaissance à vue, ou RAV,
sur tout le territoire; les

qui étaient dévolues à ces
genres: les missions d'ap-

rebelles; les missions de
le long des fronti~res et
missions de protection de

convois.
Beaucoup de pilotes ayant éffectués toutes ces mis-

sions sont revenus en F"ance ~vec les honneurs dus aux
guerriers. M~lheureusement, certains y ont perdu la vie,
ce qui ajoute beaucoup à la contribution apportée par la
12éme escadre de chasse aux missions de maintien de
l'ordre en Algérie.
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C'est non sans fierté que la 12ème Escadre de chasse
se voit confier le soin de former la première patrouille
acrobatique sur avion français.

Les Ouragans prennent ainsi le relais des Thunder-
jets de REIMS, mais un relais qu'avaient déjà préparé

~lques sorties acrobatiques à l'occasion de meetings
~iens. En juin 1953, par exemple, une patrouille acro-

batique avait fait une magnifique démonstration, prou-
vant la virtuosité de nos pilotes à ENTZHEIN.

Le terrain, donc, était préparé à l'Escadre, et l'on
trouva facilement quelques mordus capables de faire vi-
vre cette PAF : le Lt TOURNIAIRE, surnommé TOUTOU, mous-
tachu ~assionné, deux é~uipiers solides, le Lt REBUFFET
et le S/Lt BETEILLE, et deux "charognards" goulus, les
Sgts CHEFS ON et GATTEGNO (dit Speedy). Le Lt LAURENT
vint renforcer l'équipe par la suite.

La première grande sortie eut lieu le vendredi 8 mai
1955, à MONTPELLIER. Le lendemain dans la presse méridi-
onale, on pouvait lire à la une un article ainsi libel-
lé

-" Après la brillante démonstration de la patrouille
américaine, des dizaines de milliers d'yeux suivaient
anxieusement les quatre Ouragans roulant sur la piste a-
vant le décollage. Sous les ordres du Lt TOURNIAIRE, ils
alt'aient rivaliser heureusement avec les grands as amé-
ricains. Chez eux, point de ces fantaisies chères aux
yankees, mais dans la gamme des figures classiques, une
perfection atteignant vraiment au grandiose"

Pour un essai, c'était un coup de mattre, d'autant
plus étonnant que trois des partidpants n'avaient qut u-
ne quinzaine d'heures de vol sur Quragan. Auréolés de
gloire, ils nous revinrent tous les quatre fatigués (par
les banquets) mais non diminués.Le pli était pris,l'hon-
neur sauf, la foule conquise.

Les jours qui suivirent, en songeant aux présenta-
tions futures, et dans un souci fort louable d'esthéti-
que, on lâcha sur les avions GATTEGNO,~t CHEFSON, pin-
ceaux et pots de peinture en main, aveccmission de les
embellir. Ces grands maîtres du pinceau Jdébutèrent par
peindre amoureusement leurs appareils. Héi:as, toute Sa-
gesse disparut quand, emportés par leur ardeur, ils tro-
quèrent leurs br os ses contre le pistolet à p~inture.

,La PAF fit une tournée à travers la Fr,.3.0ce: le 5
juin AMIENS, le 12 REIMS, le 18 LE BOURGET. puis Le MANS
AUXERRE, METZ, NICE, TOURS, DUSSELDORF, DORTMUNp, et E-
VREUX. Il ne faut pas oublier le meeting du 24 "$eptembre
à GENEVE, et la fameuse histoire du jet d'eau. 'Notre PAF
assistait,bien sûr, au briefing de la veille, d~:stiné à
coordonner les présentations d'avions.Tout le monge sait
qu'à GENEVE il existe un jet d'eau aussi impressionnant
que décoratif, et qui monte à 130 mètres.

-" Qu'est-ce que ça ferait, si on passait dedans '1 "
Telle fut la première idée de nos pilotes, idée qui,:une
fois exprimée, sema la panique et l'affolement dans ies
rangs des notables de GENEVE qui assistaient au br1~~
fing ••• C'est .pourquo I le lendemain, après le décollag,~
des Ouragans, les Genevois virent leur jet d'eau dimi:::','
nuer, diminuer ••• jusqu'à ressembler à celui qui fait j
la gloire du Maneken Piss de BRUXELLES. "

.~



En 1956 la patrouille fut dissoute et la 4ème Esca-
dre sur Ouragan chargée de la former à son tour toujours
sur Ouragan. Mais au printemps 1956 le Commandant de la
12ème Escadre fut chargé de constituer une patrouille
acrobatique sur Mystère IV A, et de la présenter trois
semaines après au meeting du BOURGET; carte blanche lui
fut laissée pour arriver à ce résultat.

DE GAUCHE A DROITE : LE ST GATTEGNO, LE ST CHEFSON
LE LT TOURNIAIRE, LE S/LT BETEILLE, LE LT REBUFFET

BETEILLE et C~EFSON furent rappelés par avion de
leurs Escadres d'origine, BETEILLE était même perdu en
Afrique du Nord et on eut le plus grand mal à lui mettre
la main dessus. En 15 jours, nos quatre pilotes se,trans-
formaient sur Mystère IV et ret·rouvaientsur ce nouvel
appareil leur cohésion de l'année précédente.

A partir de ce moment là, la patrouille se produisit
dans tous les meetings internationaux: BERNE, ZURICH,
COLCXlNE,ROME, COVENTRY, au grand dam de l'officielle pa-
trouille de France de la 4ème à qui on laissa le soin
d'éblouir la province.

F . 1
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VOVAGE
AUX
DES

C'est en 1958. que la 12° Escadre participe à
un certain nombre de convoyaqes de Mystères IV.'..aux
Indes. Les Indoux convoyèrent les premiers, mais ju-
geant l'opération plutôt délicate ils préfèrent par la
suite laisser ce soin aux pilotes français.

Le premier convoyage en juin 1958, comporte ~4

•
areilS& Douze pilotes de CAMBRAI arrivent don~ à

~OO pour se joindre aux douze pilotes de la 20 esca-
dre. Le convoyage s'annonce pénible: chaleur et mous-

son sont du voyage.

A BRINDISI, premier incident, les Italiens
sans doute fatig.ués par la chaleur ont l"issé les bar-
rières d'arrêt levées aux deux extrémités de piste. Le
sergRnt NOIREAUX joue à saute mouton avec celle de
l'entrée de piste, se pose sur la tuyère et termine là
son voyage

La mécanique qui a bien suivi est là, elle
s'affaire ~utour des 23 Mystères qui le lendemain re-
joignent AKROTIRI, escale planté sur l'Ile de Chypre,
où il faut abandonner le Capitaine CHEVALIER victime
d'une panne de génératrice.

En survolant la Syrie, nous apprenons que les
Migs 15 ont décollé, mais nos 0,92 de mach constituant
pour l'époque une sauvegarde suffisante. Aprps notre
atterrissage à BAGDAD nous trouvons un taxi piloté par
un gars de la 2° Escadre, enlisé jusqu'aux moyeux pen-

~t que son pilote se désaltère dans un bar ( à air
~itionné ). Il nous faut creuser une tranchée dans

le tarmac du parking, le capitaine PENEAU monte alors
dans l'avion et les 3 500 kgs de poussée du Verdon ap-
puyée par celle de quelques pilotes. de la 12° Escadre
sortent l'avion de sa fâcheuse position.

Jusqu'à BAHREIN, rien à signaler, la chaleur
est toujours du voyage, on achète le sunbeam de ri-
gueur puis nous nous baignons dans le golfe persique
stupeur, nous flottons comme des bouchons •••

Cap Pakistan : Bahrein-Karachi - la plus gran-
de étape 1 000 milles nautiques. Juste la distance
franchissable théorique du 4 A. Peu fiers au départ
nous sommes pourtant plus heureux que le Commandant
BESSET qui au cours d'un autre convoyage se pose à
Giwani avec son fidèle équipier le Lt WOITELLIER en
panne de "transfert pétrole". Nous nous posons à Kara-
chi sans encombre. L'équipe BESSET WOITELLIER eut dou-
blement de la chance, d'abord de trouver Giwani et en-
suite qu'une caravane de chameaux ait renouvelé, quin-
ze,jours auparavant le stock de kérosène; ce qui n'é-
tait pas arrivé depuis six ans •••

Enfin l'INDE! nous survolons le désert de
Thar, le pire du monde. A JODHPOUR, premiers démé1és

avec a ouane. Un brave douanier demande la contenan-
ce de 1icuide hydraulique du Mystère 4 A ; stupeur il
reçoit 2' réponses différentes •••La nuit dans le cha-
teau du ~harajah. nous avons l'impression de cuire
dans 'JO gigantesque four à pains (degrés roses ••• ).

Au convoyage suivant, le Commandant GRENET,
veut voir de plus près les sommets de l'Himalaya his-
toire de faire du rase motte à 25 000 pieds et de ra-
mener de merveilleuses p~tos en couleur. Il oublie
alo~s que 2 200 mètres ne sont pas suffisants pour dé-
coller plein complet. Heureusement, il n'y a pas une
grande différence entre la piste et ses alentours. Il
parvient à arracher son avion sans dommage après quel-
ques mètres de roulage "tout terrain", non prévus.

Arrivés sans histoire à NEWDELHI,nous souf-
frons dè la chaleur et les nombreux bains dans la pis-
cine d'un hôtel sympathique nous aident à peine à la
supporter.Nous vivons dans notre chambre grâce à l'air
conditionné, car après sept neures du matin il est im-
possible de circuler en ville.

Enfin, CAWPOUR, le miracle ! ••• les 21 taxis
survivants se posent tous, à deux heures d'intervalle,
comme si ce convoyage avait été une partie de plaisir
sans difficulté. Pourtant tout le monde a perdu quel-
ques kilogs surtout parmi les mécaniciens.

Retour, via NEW-DELHI par Air Indian, Dieu!,
que les voyages sans imprévus sont monotones •••



personne, s'indIgna auprès du Colonel, conmandant la
base, exigeant par la même occasion des dommages dont la
somme était fort coquette et qui aurait permis, en tout
cas, de peindre toutes les autres statues de la ville •
Pourtant le Colonel ne refusa. pas de payer, mais ~n
échange il demanda qu'on lui remit la statue en question
qui somme toute, valait bien ce prix. Il fut, alors prou
vé que l'appas du gain ne l'empottait pas sur le respect
dQ aux vieilles gloires de la cité, car un compromis fut
trouvé: la ville gardait sa statue, la bàse ses millions
le Maire demandant simplement que la peinture fut enle-
vée, ce qui fut fait.

FAITS MARQUANTS
Les tradi tions d'un escadron, ce 1les qui font dire,

de lui qu:'il est le "Meilleur", le plus ·"Grand", etc •••
sont, la plupa~t du temps la sonme de faits caractéris-
tiques ou de trouvailles, génèralement drÔles, qui pren-
nent vite la valeur d'exploits, plus ou moins dignes
d'éloges, selon que l'on se trouve du c~té des aateurs
ou des victimes. En voici quelques uns, pris au hasard,
dans'la vie des trois escadrons qui composaient la 12éme
escadre de chasse.

En 1955, à l'époque des "Ouragans", se disputait
une coupe au nom prestigieux de "Saint-Ex" ( St Exupéry)
Il n'y avait qu'une seule épreuve, mais elle demandait
beaucoup d'application, comme on pourra en juger. Il
s' agiss ait de faire le voyage Cambrai-Nice dans le temps
le plus court. Pour ce faire, chacun avait sa méthode:
mais les résultats apparents étaient toujours les mêmes,
à savoir que jamais avion ne fut mieux briqué que celui
qui participait à la coupe tout ce qui pouvait presenter
un obstacle quelconque à l'écoulement des filets d'air,

fut r6solument poncé ou élimonés: rivets, peinture, aspé-
rités, etc •••• On ne gardait plus que·les lettres d'im-
matriculation et la cocarde tricolore, afin de rester
quand même dans la légalité. La préparation des voyaqe s,
bien entendu, faisait aussi l'objet des soins les plus
attentifs, car l'avion n'emportait que le pétrole stric
tement nécessaire, afin de l'alléger· encore. Autant dire
que la réalisation de ces voyages a posé quelques pr'obl é

mes à plusieurs pi lotes qui terrt ai.errt l'aventure; ~ ce
propos, d'ailleurs, des mauvaises langues rapportent que,
quelques voyages se firent plus briévement que prévu, en
temps conme en distance; il y avait heureusement sur le
trajet, plusieurs terrains ~e déroutement très appréciés
des pilotes à court de carburant.

D'un tout autre genre, mais non moins célèbres, les.
histoirès suivantes méritent d'être racontées.

A l'occasion du départ d'un conmandant d'escadron,
il y eut conme à l'habitude, un dégagement dans la pai-
sible ville de Cambrai. Parmi tant d'autres, il y avait
une statue qui faisait la fierté de quelques citoyens,
mais dont l'aspect dut déplaire à nos pilotes, puisque
le lendemain, la dite statue se trouva peinte d'une cou-
leur qui la rendait plus visible. Malheureusement, il
semble que, si les goQts ne se discutent pas, les cou-
leurs elles, prétent beaucoup à disc~ssion. Le Maire en

Un autre jour, encore pour le départ d'un comman-
dant d'escadron, tout le monde se retrouva, pilotes et
mécaniciens, pour de franches libations, dans un restau-
rant, perdu dans la campagne du Cambrésis. En plus des·
verres, des assiettes, des victuailles qui s'éparpillé-
rent un peu partout, le retour de nuit donna lieu à
d'autres égarements dont la - pr inc i pa Ies victime fut .'
2CV qui avait pourtant jusqu'alors, rendu de .méritoi
services (e1le survécut, heureusement, à l-~accident ).
Cela n'arrêta pas pour autant, l'ardeur des autres qui
confondirent la place de Cambrai aves un .autodr6me, âu
grand étonnement des bourgeois. Le malheur voulu que le
commissariat de police se trouva à 50 métres de là; si
le flair y manque parfois, l'oreille n'y fait pas tou-
jours défaut, et voila nos agents mettant la main sur
une voiture conduite par un çonmandant d'escadron en se-
cond. Ce Capitaine, très au fait de la mode masculine du
moment, portait un magnifique blouson noir par dessus un
non moins élégant pull-over à col roulé.Les agents,pour
un instant, très fiers de leur coup de filet eurent tou-

··tes les peines du monde à admettre qu'ils étaient en
présence d'un authentique Officier de l'armée de l'air,
Capitaine de son état, Conmandant en sec9nd d'escadron

- Capi tailte ?
Au poste, mOIl

de surplus. L'officier de police qui menait l'interroga-
toire, estima que la plaisanterie était de fort mauvais
goQt, jusqu'au moment ou, de nmmbreux témoins étant re-
venus pour la circonstance, et tout étant éclairci, il
relacha les délinquants avec la promesse que les ébats
se poursuivraient en dehors de la ville. Ce fut, donc
ensuite sur la base, qu'une sorte de cyclone s'abattit
et certaines F.F.A, doivent encore se barricader dans
leur chambre la nuit.

;i.



Les circonstances peuvent être entiérement diffé-
rentes, mais les résultats tout aussi remarquebIe s , té-
moin l t aventure sui vante.

Annuellement, comme chacun sait, se déroule sur
toutes les bases de l'armée de l'air, un challenge du
nombre dont l'une des épreuves est-la marche de 15 km.
Cette année là, les sinuosités du parcours durent être
particuliérement bien étudiées, puisque certains se re-
trouvèrent, Commandant d'escadre en tête, à la piscine
d'Aubigny au Bac. Bien qu'elle ne fOt pas prévue au pro-
gramme, la baignade tenta nos marcheurs, bien décidés à
bénèficier d'un bon bain après un rude effort. Seulement
l'équipement ne s'y prétait gyère et le chef; plus qu'un
autre, s'en rendit compte. Il prit, comme de coutume une
décision énergique, nos marcheurs, nus comme des vers,
se jetèrent à l'eau. Ils eurent d t aill,eurs, tout loisir
de barbotter en paix dans une piscine entiérement à eux,
car les quelques baigneurs habituels n'y restèrent pas
en spectateurs ••••

Le dernier évènement est peut-être celui qui eut le
plus d'échms, car il s'agit, ni plus ni moins, de la pre
mière victoire aérienne de la 12éme escadre.

Cette année là, un détachement de l'escadre se trou
~t à Colomb-Béchar, en campagne de tir engins. Sur cet
~base, on procédait, entre autre aux essais de systéme

de t,Lèguidage avec des avions "Mi st.r al'", Qui dit essais
à:' t 2: ssi que les r ésu ltats ne sont pas touj ours cert-
ains et un jour, on en eut la confirmation, lorsqu'un
n ~ist:-a " refusa d'obéir aux ordres de guidage. Il f aL-
l ~ se résoudre à l'abattre et une patrouille ,de deux
SM32 e =U~ chargée. Le travail fut long, non pas tant
p~ _2 _aladresse des pilotes, toos deux fines gachettes

~s _"~ t à cause de la résistance imprévue du Mistral
aux s de 30 mm. Une rafale, eut pourtant, raison du
réca: :'~ant, dont les évolutions se faisaient de plus
a ?_Us L~o_ites, et l'honneur fut sauf ••••

Nota :e a rédaction : la rédaction tenant à rétabl,ir la
vérité: 'stoTique dans toute sa rigueur, se trouve ma1-
heure se=ent obligée de mentionner un lamentabl~ inci-
dent s enu au mois de juin 1953. Le lecteur nous par-
do, nera " c, en égard à cette vérité historique, de re-
later es faits suivants : dans la nuit du 22 au 23 juin
des i otes des 2ème et 12ème Escadres, dans un état
d'ébriété - Tt prononcé, et après des pérégrinations si-
non re-~ ables, du moins remarquées dans les rues de
la vil e "e * .••• , ainsi que dans les dortoirs du Lycée
de jeunes filles, ont été appréhendés par la force pu-
blique et conduits dans les locaux du commissariat de
police, qu'ils ont mis à sac.

LA 12ème ENSEIGN E...

En 1954, la 12éme escadre de chasse a assuré l'en-
trainement de 10 Officiers pilotes indiens et en 1957 le
stage de transformation de 9 pilotes et d'un controleur
d'aérodromme israéliens.

Pour les pilotes indiens, le stage fut très court,
une semaine pendant laquelle un programme très sérré
permis de leur faire connaitretoutes les possibilités
du Mystére IVA.

Le personnel israélien fit un entrainement de 4
mois et demi au sein de notre formation. Ils firent 412
heures et environ 200 tirs air/air, ou air/sol. La 12éme
escadre réussit en quelques jours de voî à former"ùn
chef de patrouille confirmé en vol sans visibilité, 4
sous-chefs de patrouille et 4 équipiers confirmés opéra-
tionels. Le vol sans visibilité fut le seul handicap des
pilotes israéliens. Il faut dire aussi qu'en Israel ils
sont loin des conditions métèorologiques, très dures,
ici, à Cambrai.

En ovechre 1957, l'escadre assura une reprise en
main et une tTansfor ation sur Mystére IVA de trois pilo
tes de la 5éce escadre, et une transformation normale de
20 pilotes de a 10éme Escadre, alors privés d'avions
par su: te de ': terdiction de vol du Mystére IV.

OTE DE LA RÉDACTION
- Avant t ut il a fallu un ordre •••• Il a fallu aussi
15 jours po qu':l dégringole la hiérarchie militaire
et atteigne la main-d'oeuvre; 15 jours pour qu'il passe
du Color.el au Commandant, du Commandant au Capitaine, du
Cap"taine aux Lieutenants, et pour tomber enfin sur les
frêles épaules de deux pauvres premiers jus~

-oUF!1 FiNi ...

- Très peu d'archives, et d'incomplètes!
- Trop peu de temps pour contacter les anciens,

Un peu deJchance cependant (un accident et un ancien
de la PAF venu pour enquêter ••• )

Enfin 15 jours pour écrire ce journal et encore in-
terrompus par les F~tes de Noël et du Nouvel An !

LA REDACTION



liN COMBAT DANS LE CIEL DE (AMBRAI
par le Colonel ANORIEUt<

.~,

Le Colonel ANDRIEUXactuellement expert Hilitaire Air auprès de l'Assemblée Nationale eut l'honneur d '.~tre le premier Commandant de la 12°;
et de recevoir les 1er Oura~ns en provenance de MONT DE I-lARSAN sur la piste toute fraiche de CAI,ffiRAI-EPINOY.Plus tard il devait commander la B.A.
1.03 pendant 3 ans. Ji. l' époque du récit, 'évad~ de France en Mcdml1re 1940 le Flying Officier Jaco AlIDRIE1ljCétait affecté au 130° Fighter SquadrOil de
la R.A,F. à PARRANPORTH(Cor=uailles!.

C'est à ce·titre qu'il fit connaissance avec le ciel de CAMBRAI.Voici son récit

Ayan~ eu l'honneur et. le priv.ilè,ge d'ê,tre le premier Commandant 1

de la 12ème Escadre de Chasse·o CAMBRA,;.je pense qu'il est intéressant
dl indiquer comment, et dans quel1e~ c l rconst.ances j 1 ai fait connaissance
avec ce coin du Nord.

Je me . permets donc de. faire·un ·retour en arrière très en
arrière ••• du temps où CAMBRAIétai1; un repaire de Mersserchmidt 109;
de Focke Wulf et de Junker 88 •. Les notes de l'époque que- j'ai précieu-
sement gardées, retracent' fidèlement la mission.

Je pense que ce: souvenir es t lié· indubitablement à la Base de
CAMBRAIqui a su si bien· conserver le "FIGHTINGSPIRIT" de l'époqur,l

Je me souviens comme si c'était hier du 6 septembre 1942 ••• Des
"Fort ress" veulent caire visite aux Usines de POTEZ-MEAULTEà quelques
kilomètres à dr.oi:te d'ALBERT, dans la Sorrme. C'est dimanche. Et comme
disent les météo "une vraie temp@:te de ciel bleu". Conditions extrème
ment favorables on le conçoit, pour la chasse ennemie. ~~n Sque.dron, le.
130, a pour missiofl d'assur.er la couverture arrière de~ bombardiers.
Dans les bonnes cartes d'un adversaire plus que probable il y a la
position du soleil, l'axe d'arrivée des "Big Boys"; le sens du virage
à faire peur prendre le cap retour ••• La mauvaise surprise est dnns
l'air. Et le carnag~ pas exclu. C'est gai pour un dimanche!

Des Escadrons de chasse encadrent les "Forteresses ·volantes".
Nous volons·à 25.000 pieds. Et il f3it vr3iment très froid •••• Voici la
côte de France. La baie de la Somme ressemble à un entonnoir aplati
dont on ;urait enfoncé l~ bec dan~ le canal d'ABBEVILLE. A gauche,
BOULOGNE,.ridiculemËnt petit. C'est grâc~ aux premiers coups de Flak
que nous savo~s où Qit BERCK.

- "HelIo, Rcibo leacf~r. Tangmere control calling : 25 plus climbing over
,\MIENSa!,gel 18", (HelIo Robo leader. Le contrille de Tangmere vous ap-
pel le : :yingt c.inq ennemis au moins en montée au-dessus d' M\IENS
~ltitudÉf ·18.000 pieds (six mille r;>ètres).

Ainsi le' ~~ntr81eur de Tangmere qui surveill~ l'opération 1 pré-'
vient un .cie n9s "Squaqrons".:Peu après_ il appelle le leader du squa-
dren tlRaQdow":·~ .

"20· bandits. climb'ng·;'at your- eleven 0' clock - 15 miles awey, 'l'gel
13" (Virgt avlons ennemis montent à vos onze heur.es - A 15 mtles de
vous, altitude 13.000 pieds •• , Voilà donc les Allemands en formation
d.e combat. Ils montent à la rencontre des bombardiers èt des chas-
seurs de· l'e$cort~. La bagarre n'est pas Ioin , J'apprends, en m~me
temps que Randow leader, que la chasse enne'l'ie est maintenant ~ vingt
mille pieds d'altitude et vient droit sur n6us.·Jl y a un petit peu
de nervosité chez les "Randow". C'est pour eux cette fois. M'?is si
les Allemands passent au travers en dire;ction des ."gros" 1 ce sera
pour: nous : "Open yours eyes, chaps ! (Oùvrez les yeux. gerçons !)

Ainsi Pete Simpson notre C.O. nous rappelle que la première qualité
du chasseur est de voâ z- clair.

Surtout ne pas se laisser 'surprendre ! Nous nav~guo~~:\~·.2·7.000
pieds. les Forteres;-.es sont devant nous et bien en dessous. Elles bril-
lent au soleil comme des pointes de diame.nt. Le temps me semble long.
L'impatie(lce me g~gne •. Les pilotes se maintiennent impeccablement à
leur place dans la formation de combat. Je me surprends à pens~'~ que
cette discipline au combat, . cette vertu anglaise de l'attente, était
déjà celle des archers. la piétaille légère qui protégeait, à CRECY,
l'attaque des lourd~ barons sur leurs chevaux caparaçonnés •••

Savoir attendre ••• Les petits 5pits ondulent lentemen.t sur le~t
trajectoire, dans un ba.1anc~mentrythmé ••• Les hélices, au grand pas~
t.ournent Sans nervo~ité. .!~ ',1...'-

C'est le contI8leur de Tangmere qui me sort de ma demi-torpeur •.
Par sécurité, j'ouvre tout grand le robinet d'oxygène:

- "HelIo Robo Leader. ••• Ennemy Ahead of you - North· East of ·the· target
vertical CAMBRAI,steer six zero angels 26" (Robo leader, les avions
ennemis en face de vous , Au. nord Est l'objectif, à la verticale de
CAMBRAI,cap 60 altitude 26.000 pieds).

, J~ vois au-dessus de moi les Robo boys qui prennent le cap de
CAMBRAI.Une puissance extraordinaire se· dégage de toute la formation ••

_ "Look out red fla:!< coming up" (attention la flak rou~·e se déc Ianche )
C'est généralement le moment attendu par ·la chasse adverse • Les bom-
bardiers viennent de termir:ter'leur "bombing run" ~ Le/chas'seur va sau~

ter sur sa proie. Venant du soleil, il tentera de passer plein gaz a~
travers des escortes avec un impressionnant excédent de vitesse ••• Il
arrivera à 100 mètres des bomba;rliers avant de déclencher son tir ••• ~.

Cependant les petits.Spits malgré leur infériorité sur les FW 190
veillent au grain. Et le contr8leur de Tangmere, qui joue les voyan
tes dans sa' boule de verre, fait encore entendre sa voix.

- "HelIo randow and Robo leader 30 bandits plus taking off from CAMBRAI
Climbing towards you, no height yet" (Attention Robo et Randow lea-
ders trente salopards et pIus.idéco l'Lerrt de CAMBRAI.montant vers vous
pas d'altitude pour le momerrt) -'

Cela fait beaucoup d'Allemands 'en l'air! J'entends la voix de
"Robo" leader maintenant forte et assurée, ..donnant des ordres:
- Avions Robo. Les Salopards sont justes au-dessus de nous. Ouvrez ~

yeux et attention pour le break .•

- Des écailles argentées semblent voltiger haut dans le ciel. Il y a
aussi des-condensations. Ce sont certainement des Fooke Wulf. Très
calme, mais formo Robo leader donne l'ordre de dégager à gauche ce
qui va permettre aux Randow de le couvrir. Et brusquement, je vois
les Allemands dégringoler du ciel, en chapelet, comme à l'exercice.

,Leur formation est bien trop compacte. Certains pilotes doivent être
·incapables de voir, p.rtant de juger la situation.

Je pense aussit6t qu'il doit y avoir de jeunes pilotes parmi eux
C'est ce qui va compenser l'infériorité du Spit.sur le FW .0.

CAMBRAI,leur repaire est en dessous prêt à les recevoir. La vil-
le est dans le flou j'un brouillard léger. J'aperçois le terrain et ses
installations-';';· on devine les positions de la déf ens e légère,_ des 20
m/m et des 88 mime

Le Flak de CAMBRAInous prend en compte. Les champignons noirs
nous encadrent - Ils éclatent sous mon aile.à droite.

C'est par un piqué presqu'à la vertic·ale qu'ils esseient de se
placer derrière les bombardlers :

- "Hello Randow going down now ••• (HelIo. les Randow, piquons mainte-
nant ••• ) C'est rudement bien joué, les gars! Les Robos attaqués' ont
dégagé. Mais les randow ont prévu le coup et les Allemands sont main-
tenant suivis de très près par les petits Spits. Trop près m~me.c.
malsain pour eux ••i et à leur tour, ils sortent du jeu. Je le r.eg
te profondément. Encore' un peu et c'était notre tour, car nous SOm.-lt'

la dernière défense des· BIG BOYS. Maintenant, des traceuses marquent
le ciel aveç une certaine discrétion. C'est une sarabande effrénée
d'avions, un grand cercle qui tourne Sans fin ••• Eh, eh ! cela cogne
dur dans ce coin de ciel ! Nous somnes toujours su!' le cap retour et
les bombardiers subissent en ce moment les tirs de la flak c8tière.
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Le 130ème Squadron, résolument discipliné et fidèle, est toujours en
protection arrière. Les Robe ont repris leur place au-dessus de nous.
Leurs ventres argentés ont sous le soleil des effets de miroirs

- Robo attack port ! (Robos attaquez à gauche) le leader a vu les alle-
mands essayant de se faufiler. dans l'espace vide ••• Les Raho sont
déjà à ~eur affaire •••

Les attaquants ont réalisé qu'ils seront interceptés avant de par
venir aux Forteresses volantes. Ils piquent à mort avec les Robos aux
fesses qui tirent tant·qu'ils peuvent. Les coups doivent passer près
Car les: Allemands à plein gaz, "cassent" leur piqué et· remontent dans
le soleil •••• .La :supério.rité du FW 190 dans cette manoeuvre est nette
ment plus -grande .••• Le Spit monte moins bien. Je vois l'essaim des
Allemands escalader· le ciel ••• Filets blancs de condensation au boutdes ailes carrees ••• ·Trainées noires d'une carburation trop riche que
les pots d'éChappement crachent comme de· la suie ••• Les FW s'évanouis-
sent dans la-'lumière bleue •••

Le ciel maintenant est étrangement vide. La formation parfaite
des bombardiers est sortie ·d,' la zone danqe reuse , Les chasseurs ne les
quittent pas pC>ur·aQtant. Aujourd'hui, jour faste, aucun bombardier
n'aura été descendu. Mais un p î Iot.e de- Ch-;;SS9 canadien est "missing" et
un FW 190 ne rentrera pas à la Base de CAMBRAIce soir.
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