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ENSEIGNEMENTS
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Le groupe I/23, parti de TOULOUSE, base du temps de paix, le 1% geptembre 1939, n’a é&été
engagé que le 18 mai 1940.

Cette date marque la fin d'une période d’attente et d’instruction et le début d’une
période d’activité de gquerre proprement dite, cette derniére prenant fin & la signature de
1’Armistice.

L'exposé qui va suivre comportera deux parties correspondant aux divisions du temps dont
il vient d’é&tre fait mention. Cette manidre de procéder a paru logique en raison des différences
qui caractérisent les deux périodes envisagées.

Pour chacune d'elles, diverses questions seront passées en revue, telles que :
organisation, ravitaillement, emploi. Un exposé des faits, aussi exact qu’il sera possible de le
faire sans documents (1), procédera certaines critiques et certaines propositions. Celles-ci
n’auront pas la prétention d'étre générales ni de valeurs égales; leur seul mérite sera d‘avoir
été pensées et exprimées par du personnel exécutant. Ce personnel, bien que n'ayant pas tous les
éléments pour juger de certaines questions, n’en est pas moins celui qui paie 1la plupart des
erreurs. C'est pourquoi, au cours de cet exposé, on trouvera on bonne place, sans cependant lui
attribuer plus de valeur qu'il convient, ce qui a été dit et entendu sur les terrains :
critigques ou idées ayant souvent fait 1l’objet de discussions passionnées.

{1) - les archives du Groupe I/23» laissdées & Istres avec 1‘’échelon roulant, n’ont pu étre
retrouvées malgré les recherches faites.

PREMIERE PERIODE

1% septembre - 18 mai 1940

MOBILISATION -

Tout d’abord, il convient de dire quelques mots sur la mobilisation.

Reconnaissons qu’un sérieux effort avait été fait pour la mise en action rapide de
1’aviation. Un des résultats acquis fut le rejet d’un systéme copié sur celui de 1l'Armée de
Terre : en effet, l’arrivée de réservistes, leur équipement, la perception de matériel de
réquisition n’étaient pas compatibles avec la mise en muvre d'unités de 1'Armée de 1'Air
appelées 4 intervenir immédiatement dans la bataille. L'organisation de groupes aériens toujours
sur pied de guerre, s'imposait; leur constitution réalisée en temps voulu, a-t-elle satisfait
1'idée qu’on se faisait de la mobilisation ?

Il est difficile d’en juger car la longue période de tension précéda la guerre a permis
une mobilisation par tranches, laissant un temps fort long pour réaliser des opérations oui
auraient Al 1’é&tre normalement en quelques heures. De plus, le départ de 1’échelon roulant eut
lieu 48 heures avant celui de 1’échelon volant.

L'essai du systéme adopté ayant été ainsi faussé, la critique est ardue et il convient
pour la faire, de se reporter aux exercices du temps de paix.

Aussi paradoxal que cela puisse paraitre, un retour sur le passé ne sera pas inutile, &
condition de vouloir dire la vérité, toute la vérité qui est celle-ci :

"Les exercices de mobilisation n’‘ont pas toujours été exécutés dans les unités avec la
conscience nécessaire et les comptes-rendus n’ont pas souvent été le reflet exact de la pensée
de ceux qui les avaient faits ».

Voici, en guise d’'excuse, quelques raisons :

- 1le systéme « D » l’‘habitude de resquiller étaient dans les meurs et devaient
obligatoirement s’appliquer a un exercice de mobilisation comme & toute autre
chose.

- L'esprit de corps, encore qu’atténué par des mutations nombreuses, créait une
émulation qui se traduisait par le désir de faire mieux que le voisin, et
mieux se traduit ici par plus vite. Cette émulation, excellente en elle-méme a
condition de vouloir jouer « fair-play » était néfaste en raison des mauvaises



habitudes de 1l’époque : on trichait, fort peu il est vrai, mais assez pour
fausser les résultats. De plus, une bomme moitié du matériel, inexistante,
était représentée par des bons. Ceci supprimait le temps nécessaire & la
manutention d’objets souvent lourds et encombrants ; des évaluations étaient
faites, peun précises et n’ayant souvent aucun lien avec la réalité.

Il était si simple de dire que tout allait bien, que sur la lecture des rapports, le haut
commandement réduisait les délais nécessaires & la mobilisation et ceci en toute bonne foi.

Malheureusement, il faut avouer que malgré des efforts démesurés de la part du personnel,
la mobilisation dans le temps indiqué avec toutes les perceptions et tous ces é&changes de
matériel, aurait pratiquement été irréalisable.

La cause en était pour beaucoup & la dualité du commandement existant dans 1’Armée de
1‘Air comme d’ailleurs dans 1l’Armée Francaise toute entiére :

- Commandement aux armées,
- Commandement a 1'intérieur.

Cette dualité se faisait sentir a tous les échelons comme nous le verrons plus loin, mais
pour la mobilisation, il s’agit de celle existant sur la Base Aériemne du temps de paix.

Le Commandant de la formation volante n’avait pas & donner d’ordres au Commandant du
Bataillon de 1’Air ; les décisions se prenaient apréds entente, or, qui dit entente, dit
discutions et par suite perte de temps. Il faut songer également A& ce qu‘une solution,
excellente pour 1l‘un ne l’'est pas toujours pour l’autre ; par suite telle mesure diminuant le
travail de 1l'unité volante, augmentait celui des services d’ol palabre et demi-mesure. Il est
inutile d’insister sur le matériel qu’on ne touchait pas pour ne pas déranger la belle
ordonnance des magasins, souvent tenus par des employés civils n’ayant ni méme heures, ni les
mémes méthodes de travail que nous. Ce sont la des faits connus de tous mais qu’il était bon de
rappeler.

Quoiqu’il en soit, le matériel de couchage, d’habillement, les vivres devaient se toucher
au magasin du service du matériel de base ; les rechanges avion et l/’outillage au magasin du
parc. Ces perceptions, déja longues quand il s’agissait d’un seul groupe, s’éternisaient quand
il fallait satisfaire les besoins des dquatre groupes stationnés sur la Base aériemnne de
TOULOUSE.,

En conclusion, pour qu’'un mouvement puisse s’exécuter rapidement et a plus forte raison,
pour réduire les délais d’une mobilisation, il faut que tout le matériel soit & pied d'oeuvre,
c'est-a-dire pris en compte et stocké par les soins de 1l'unité appelée & faire mouvement.

Pour abréger la préparation et diminuer la fatigue du personnel, il serait logique de
lotir en des endroits déterminés & 1l'avance et ceci par avion :

- 1'équipement (armes, munitions, fusdes, etc...)

- les rechanges a emporter dans chaque appareil.

- les lotes de cartes.

- les équipements coloniaux (pour certaines unités)

Nous n'avons pas parlé ici d‘'échelon roulant et ceci A& dessein, car nous n'estimons pas
qu’il soit nécessaire de le déplacer pour toutes les opérations d’une formation de bombardement
qui, étant données les servitudes dues & un matériel important et compliqué, doit revenir
périodiquement sur une base organisée, mais il reste bien entendu que, comme les avions, le
chargement des voitures doit &tre préparé minutieusement et assez t8t dans les méme conditions.

Ceci pose naturellement une question de locaux et de persomnel. La question du personnel
gsemble résclue par la constitution des groupes type « outre mer ». Il reste celle des surfaces
couvertes et de leur aménagement.

De multiples solutions peuvent &tre proposées, nous ne le ferons pas, car un pareil sujet
peut faire couler beaucoup d‘encre.

D‘autre part, laisser sur place dans certains cas, 1’échelon roulant, impose de prévoir le
transport par avion :

- de rechanges et d’'outillage.
- d’un détachement annexe dont la composition pourrait &tre la suivante.

a) - un mécanicien d’armement,

b) - un mécanicien électricien,

c) - un mécanicien d'équipement,

4a) - un ou deux secrétaires,

e) - autant de seconds mécaniciens avion que d'appareils.

II y aurait méme intérét dans ce cas, a affecter en permanence a un groupe appelé a se
déplacer, un ou plusieurs avions de tramsport; ces avions pourraient é&tre d’anciens avions de
guerre aménagés.

ORGANISATION DE L‘’ARMEE DE L‘'AIR MOBILISEE -

Il semble utile de rappeler au début de ce chapitre, un paragraphe des consignes portée a
la connaissance et a la méditation de tout nouvel arrivant dans une certaine entreprise
coloniale et qui, sous le titre : « recommandation importante » était libellé ainsi :

« Lorsqu’‘on arrive dans un poste, ne pas critiquer de parti pris, ce que l’on y a réalisé
jusgqu’a ce jour et éviter de tout bouleverser en se vantant de faire beaucoup mieux. C’est 1le
manque de suite dans les idées résultant de cet état d’esprit, qui compromet depuis si longtemps
l’exploitation de nos colonies : chaque nouvel arrivé laisse tomber en ruines 1l’euvre de ses
devanciers et prétend, par un sentiment d’amour-propre mesquin, tout recommencer par lui-méme au
lieu de profiter de 1l’expérience accumulée par les prédécesseurs.

Ce texte, dans son esprit, sinon dans ses termes, est vrai pour toute chose ; il elit sans
doute été profitable de le porter a la connaissance de tous les échelons de L’armée de 1’Air.



En effet, toute organisation est bomne A& priori; il faut pour le juger, un temps
d’application aussi long que possible, et en tout cas nécessaire. Il est hors de doute que
quelques modifications détail s’imposent : malheureusement pour l’armée de 1l’air, ces
modifications prenaient 1l’allure de bouleversements qui n’‘étaient pas sans jeter le trouble dans
1l’esprit des exécutants.

Quoiqu’il en soit, l'organisation de 1l'Armée de 1’Air a4 la mobilisation, si elle avait été
comprise dans le sems prévu, c’est-a-dire aider le combattant, aurait 4 domner satisfaction
dans son ensemble,

De l’avais de tous, deux modifications s’imposaient :

- diminution des échelons de commandement.
- Suppression de la qualité de commandement.

En effet, il était difficile de justifier le maintien de certains états-majors. Ces états-
majors avaient peut-&tre des raisons d’existence, dont une seule suffisait, mais inconnues des
exécutants qui n’‘étaient pas sans remarguer que presque tous les ordres sérieux étaient
« transmis directement vu l‘urgence » , et ceci sans inconvénients notoires.

Cette simplification du Commandement, que tous souhaitaient, ne tarda pas a s’'imposer
haut lieu et on vit :

- en février 1940, la suppression des armées aériennes,

- en mars 1940, la suppression des Brigades et Escadres adériennes et la création des
groupements.

C’était un premier pas vers une organisation plus simple et plus efficace, n’ayant pas
pour but unique celui de provoquer des retards dans les transmissions.

En effet, si la conduite des opérations en liaison avec 1l’armée de terre peut &tre
complexe et nécessiter une organisation spéciale qui ne sera étudiée ici, il n’en est pas de
méme pour les opérations aériennes proprement dites et en particulier, pour celles du
bombardement. Les missions sont simples, bien définies : une organisation centralisée a un
échelon élevé du commandement peut permettre la mise cuvre des formations qui sont
chargées et ceci dans des conditions de rapidité satisfaisantes.

Nous arréterons 1A ces considérations sur 1'organisation du commandement : il ne nous
appartient pas de juger, mais il convenait de signaler un état d‘esprit, critique peut-8tre,
mais non sans raisons.

I’organisation que nous avions au 1% septembre avait été réalisée dans le but d’alléger
au maximum les Fformations aériennes. La solution du probléme avait été recherchée dans la
création d’une organisation territoriale trés poussée, disposant de services nombreux et bien
outillés.

Ces services devaient permettre aux groupes aériens, souvent réduits a leurs échelons
volants, de vivre et de combattre. Cette organisation a prouvé son bien fondé en facilitant le
repli des formations au cours de la campagne de France. Il faut avouer qu’alors, 1l’idée que
chacun se faisait de la nécessité d‘aider le voisin, dans toute la mesure du possible a favorisé
la réussite du systéme cependant assez souple par lui-méme.

Tout au début, on se heurta a certaines difficultés dues a 1’ignorance d’un personnel
provenant de la réserve, plein de bonne volonté par ailleurs.

Le déclenchement immédiat de la bataille efit été désastreux car, & premiére vue, il
apparaissait que bien peu du personnel des services connaissait son métier ; il faut dire a sa
décharge que, préparé & tout sauf & ce qu’il devait faire, il avait été mis en place au dernier
moment .

En septembre 1939, dés l’arrivée du groupe sur le terrain du Paty (Istres), ces
difficultés apparurent et la période de calme fut mise & profit pour instruire le personnel des
services, mis a notre disposition.

C’est dans cet esprit que travaillérent en commun l’officier de détails de la section
administrative du groupe et celui de la compagnie de 1’Air.

Les soldats météorologistes de cette méme unité, réservistes ayant peu pratiqué pendant
leur service et plus du tout depuis longtemps furent instruits par les officiers du groupe et
purent assez rapidement, établir des cartes et faire des prévisions.

De méme, les radios de la section de transmissions furent entrainés au radioguidage des
avions, chose qu’ils n’avaient jamais fait auparavant.

Malheureusement , il ne semble pas que cette entente entre compagnie de l‘air et groupe
ait été réalisée sur chaque base ; en effet les changements de terrains nous mirent souvent en
présence & nouveau , d’un personnel non instruit, tout au moins dans le sens indiqué ci-dessus
et qui nous convenait.

Il est vrai que sur ces mémes terrains, passaient tour & tour groupe de chasse, groupe de
reconnaissances, et groupe de bombardement n’‘ayant pas les mémes besoins et par conségquent, ne
demandaient pas le méme travail aux différents services.

Dans ces conditions, il efit peut-&tre été utile, tout en laissant sur chaque base des
éléments fixes, d’'avoir dans chague groupe :

- un service météo.
- Un service radio.

Ces services ne comportant que du personnel entrainé, le matériel et un complément de
personnel étant trouvés sur place.

Indépendamment des questions d’instruction, la bonne volonté, dont il a été fait mention
plus haut, ne fut pas partout rencontrée : certains commandants de compagnies de 1l’Air, du



personnel navigant, réservistes, montdrent par parfois une certaine répugnance vis-a-vig d‘un
travail pour lequel ils estimaient, & tort ou & raisom, ne pas 8tre faits ni préparés. D’autres,
sans raisons apparente, ne semblaient pas avoir un gofit trés prononcé pour les travaux qui leur
étaient demandés et, se retranchant derridre le rideau du double commandement, nous faisaient
savoir qu’ils n’avaient d’ordre & recevoir que de 1’air Régional, ou, a4 partir du 1¥ janvier
1940, du secteur de 1l’Air.

Ces heurts, sans importance pour la période considérée, auraient eu un effet désastreux en
mai et juin. Les méfaits découlant de ce commandement & deux tétes ne tarddérent pas & se faire
sentir a tous les échelons et l'on vit évoluer assez rapidement cette organisation basée sur la
séparation des pouvoirs.

lLe fusionnement des commandements des formations et des services & 1’échelon zone
d’opération aériennes fut fort bien accueilli, mais ce n'était cependant qu’un moyen terme et il
vy aurait eu intér8t a pousser plus loin cette réforme. En effet, elle ne faisait que dénouer en
ce point les deux chaines de commandement partant respectivememnt du général commandant en chef
et du ministre. Les services mis & la disposition du commandant de la zone d’opérations ne
pouvaient le satisfaire qu’autant qu’ils obtenaient cux-mémes satisfaction de leurs échelons
supérieurs, qui, eux, n’obéissaient plus au méme gouvernement. Il faut signaler ici que les
frictions les plus dures eurent lieu avec le service de ravitaillement ; nous aurons d’ailleurs
a revenir sur ce chapitre au cours de la deuxiéme partie de cet exposé ol quelques anecdotes
prouvent ou 1’incompétence, ou la mauvaise volonté de ce service.

Quoiqu’il en soit, cette séparation des pouvoirs a été douloureusement ressentie par tout
le personnel pendant toute la campagne ; plus sensible pendant la période d’attente, atténude
pendant la campagne de France ol 1l’esprit de solidarité qui anima les uns et les autres facilita
les relations, tout au moins entre les échelons inférieurs, c'est-a-dire : compagnie de 1’aAir et
groupes.

I1 semble inutile de conclure car c’était 13 et il faut espérer que c’est encore l'avis de
tous les échelons.

Ces deux choses, & savoir :

- simplification du commandement en réduisant 1les échelons
intermédiaires ;
- unification du commandement, c'est-d-dire un chef responsable mais
ayant des pouvoirs suffisants pour obtenir ce qu’il veut.
s’imposaient a 1l’esprit.

Avouons, gue nous pensions tous & 1’existence d’une crise de confiance, justifiée ou non,
des échelons supérieurs vis-a-vis des échelons subordonnés.

En un mot, trop de programmes, trop de contrSles, trop peu de travail exécuté. Pourtant
les exdcutants ne demandaient gu’a travailler d’une maniére productive, et & &tre jugés & leur
juste valeur, sans plus ; on ne les a pas souvent compris, on ne les comprend pas eucore
toujours.

MOUVEMENTS - TRANSPORTS - CANTONNEMENTS -

Pour la période considérée, peu de choses & dire & ce sujet : jusqu’au mois de Mai, le
groupe I1/23 est resté dans la région Provencale et des mouvements de peu d’amplitude (10 a 15
kilométres) ont été exdécutés pour occuper des pistes différentes suivant les décisions prises
par le commandement local.

Ces mouvements, sans intérét par eux-mémes, ont permis de parfaire 1’instruction du
personnel quant :

Le chargement des véhicules avait fait 1‘objet, pendant les années qui précédérent 1la
guerre, d‘étude nombreuses et assez poussés (..) il y aurait eu intérét a “pousser plus loin
cette spécialisation des véhicules (..)

Pour ce qui est du cantonnement, il convient de signaler que ce n’dtait pas un petit
probléme pour un groupe de bombardement ayant un effectif de 15 a 20 officiers et 100 a 150
sous-officiers. De plus le personnel était peu instruit de cette question pour des raison qu’en
temps de paix, tous les déplacements : école de feu, maneuvres avec la chasse ou autre étaient
exécutés sur des terrains organisés, occupés déja par une formation recevant le groupe a titre
d’invité. Pendant la guerre, le titre d‘invité n'’était pas précisément celui 4 employer quant a
la maniére dont les groupes étaient regus sur les terrains de l'arriére et surtout dans les
localités. I1 faut dire & ce sujet que les gens les moins éprouvés par les guerres précédentes
et entre eux, ceux du Midi, étaient les plus résistants quand il s’agissait de faire quelques
sacrifices pour le bien-é&tre de la troupe. C’était sans doute 12 un manque Ad'habitude et les
responsables en sont les autorités civiles et militaires qui n‘osaient pas faire jouer les
billets de logement en temps de paix.

Les attributions de locaux é&taient faites par un maire qui n’était pas toujours la
personnification de 1‘impartialité. Tout en brimant quelques pauvres gens qui n‘en pouvaient,
elles laissaient souvent inoccupés bien situés facilement utilisables mais qui avaient le défaut
d’appartenir & un ami des amis. Si 1l'opération présentait une source d’'intéréts, les rbles
étaient alors inversés.

Dans cette affaire, 1’autorité militaire n’avait que des devoirs, si on lui avait accordé
plus de droits, on aurait wvu, sauf rares exceptions, régner une meilleure justice tout en
satisfaisant d’une maniére normale les besoins de 1'armée.

C’est encore 1a un des méfaits du double commandement séparant le territoire en deux
parties : zone de 1’Armée et zone de 1'Intérieur ; séparation que 1l'aviation, portant ses coups



en tous points, a rendue illusoire et, on peut dire néfaste, & 1l’organisation de la défense
anti-aérienne et méme de la défemse tout court,

ACTIVITE DU GROUPE -

On peut, dans la période envisagée, considérer deux parties :

- la premiére qui s'étend du 2 septembre au 1% décembre 1939, fut une période d’attente.
Le groupe I/23, destiné au front des Alpes vécut tout d‘abord la période d’activité plus ou
moins fébrile qui suivit la mobilisation : mise au point et chargement des avioms, préparation
des missions éventuelles. Cette activité dura quelques jours puis, 1’Italie ne bougeant pas,
tout rentra dans le calme ; la paperasserie repris le dessus et les occupations du temps de paix
furent de nouveau envisagées.

I1 faut avouer qu‘il n’y eut aucun enseignement a tirer du travail effectué, inférieur
qualité et en quantité au travail fourni pendant les années précédentes. En effet, les
restrictions apportées au régime des vols et dues & 1'état de guerre n’étaient pas compatibles
avec un entrainement rationnel des équipages. Heureusement pour le groupe, la plus grosse partie
du personnel navigant avait suivi une instruction assez poussée tant au point de vue vol de
nuit, qu‘au point de vue P.S.V. dans les nuages, et était préte & exécuter les missions qu’on
&tait en droit de lui demander. Senl, le personnel arrivé depuis peu était & prendre en main et
a transformer. Les quelques vols exécutés permirent & cette transformation sans trop de dommages
pour les avions et le groupe posséda ainsi des éguipages de rechange.

Pendant ces vols, deux choses furent mises au point :

- utilisation du balisage discret pour les vols de nuit.
-~ TUtilisation du plan de balisage.

11 fut constaté que le balisage discret, critiqué par certains, était d’une utilisation
facile pour les gens bien entrainés au vol de nuit et habitués & atterrir sans rampe a l’aide
d'un « I » lumineux. Il suffirait aux équipages d‘avoir & leur disposition un phare de rappel,
de position conmue, peu éloigné du terrain, pour permettre une arrivée sur le dispositif du bon
coté et & une altitude correcte.

Le plan de balisage, jugé un peu compliqué gquant & l‘utilisation de la fiche de balisage,
fut étudié et mis & 1l'’essai dans la zone d’opérations considérées. I1 ne convient pas de revenir
ici sur des comptes rendus faite & 1’époque concernant la mise au point du systéme et sa
simplification, sans danger notoire, puisque 1’emnemi pouvait identifier les phares, les situer
par reldvements et les utiliser pour son compte pendant le reste de la nuit.

Quoiqu’il en soit, 1l’utilité des phares é&tait incontestable ; mais une bonne navigation
par reldvement sur certains phares aurait permis d’en diminuer le nombre tout en ayant la
certitude que les avions sortiraient et rentreraient par les couloirs fixés. Il fut malheureux
de constater que 1’instruction de la navigation n’avait pas été poussée partout avec la méme
vigueur et la méme foi. Dans beaucoup d'unités, la navigation, considérée comme un moyen et non
comme un but, avait un réle d’arriére plan et on était resté aux anciennes méthodes, bonne
pour 1l’cbservation, mais un peu simplistes pour des voyages & grande distance. L'état
d’instruction des renforts recu des C.I.B, et mémes d’unités constituées a permis de faire cette
constatation et d’en affirmer la réalité.

I1 faut admettre, et l’expérience 1l’a prouvé, que toute la science du bombardier n’‘est
rien s’il ne sait arriver & 1’objectif dans de bonne conditions et, quand nous disons bonnes
conditions nous voulons dire nuit ou mauvais temps si paradoxal que cela puisse paraitre. Le vol
par mauvais temps a toujours été la terreur de quelques équipages et surtout du commandement. On
n‘avait pas compris que le métier d’aviateur comportait des risgues qu’il faut savoir accepter
en temps de paix si on veut pouvoir faire la guerre dans de bonnes conditions ; a ce sujet 1la
crainte de fournir des arguments & un parti dit d‘opposition, la prise considération de
campagnes menés contre les accidents d’aviation pourtant inévitable, ont fait plus de mal que la
soi~disant crise de personnel, qui n’existait qu’en partie puisque les appareils ne sortaient
pas des usines.

Bref | Trois mois sans intérét pendant lesquels des équipages préts, des avions préts,
attendaient des opérations qui ne voulaient pas venir.

AU G.I.A.B.S.E.

Nous voici maintenant rendus au régne du Groupement d’Instruction de 1'Aviation de
Bombardement du Sud-Est « G.I.A.B.S.E. » pour &tre compris de tous le monde.

Ce « G.I.A.B.S.E. » pouvait, comme la langue d’Esope, 8tre la meilleur ou la pire des
chose.

1'idée en é&tait bonne, bien que le groupement de tant d’'unités volantes dans une méme
région devait forcement limiter les possibilités d'instruction. En effet, si les terrains
utilisables ne manquaient pas les champs de tir, les stands, les installations n’étaient pas en
quantité suffisants.

De plus les unités présentes n’étant pas toutes rendues au méme stade d’instruction,
1l’application d‘un programme général, tenant forcément compte des possibilités des unités les
moins instruites, ne fut pas sans engendrer un certain nombre de désillusions. Dans des unités
instruites, des équipages qualifiés pour faire des instructeurs, furent relégués au rang
dréléves débutants et durent pour satisfaire aux exigences des programmes et des comptes-rendus,
reprendre des exercices de début sans intérét.

Toujours dans le méme esprit, une course aux heures de vol s’engagea entre les groupes du
G.I.A.B.S.E., le groupe 1/23, pour ne pas &tre en reste, fit de 400 & 500 heures dans un mois,
ce total comprenant de 100 & 150 heures de nuit. Ce chiffre jamais atteint en temps de paix
peut-&tre considéré comme un gaspillage d’essence, de matériel, des forces physiques et morales.




En effet, les unités, & nouveau sucées par les écoles, les G.I.B. et les stages n’avaient,
pour accomplir de telles prouesses, que quelques équipages restés fidéles au poste. Ces
équipages dans les quels étalent inclus les commandants d’escadrilles et quelques vieux pilotes,
volant le jour et la muit, semaine, dimanche et fétes, ne tardérent pas & manifester des signes
de fatigue et l’on vit apparaitre des demandes de changement de corps et méme de changement
d’armes, indices é&vidents d’un abaissement moral.

A ce personnel fatigué devait obligatoirement correspondre des appareils plus fatigués. On
sait , par expérience que 1l‘homme est en général, plus résistant que le matériel qui lui est
confié, il s‘use en tout cas, moins vite ; c’est pourguoi le matériel en bon état a 1la
mobilisation, mis au point et soigné pendant les trois mois précédents, ne tarda pas 4 opposer
au travail qu’on lui demandait, une certaine forces d’inertie : les indisponibilités se firent
de plus en plus fréguentes, les moteur Gnome et RhBne haletants, décollaient de plus en plus
péniblement les Bloch 210. Les pourparlers s’'détaient engagés pour savoir si on devait prolonger
au deld des limites permises l’utilisation des avions et des moteurs, quand un coup de mistral
mit tout le monde d’accord et donna, au matériel tout au moins , un certain nombre de jours de
repos.

Pour cette raison (abaissement du potentiel du matériel et du personnel), le G.I.A.B.S.E.,
fut la pire des choses.

I1 reconnaitre que la faute n'en était pas au commandement & qui on avait promis et du
personnel a instruire et du matériel moderne. Cette promesse ne fut pas tenue, la cause en est
autant la séparation des pouvoirs signalés ci-dessus que 1'état d’esprit du personnel ouvrier,
plus d’une fois incriminé avec raison d‘aillenrs. Et, au mois de mai, les groupes, en
particulier, le groupe 1/23, duremt affronter 1’emmemi avec un matériel périmé, usé et sur
lequel manquait un certain nombre d‘instruments de navigation et de pilotage prélevés pour
équiper en usine des appareils modernes.

Un rien efit suffit pour faire du G.I.A.B.8.E. la meilleure des choses : recevoir du
personnel & instruire. En effet, si certains groupes qui venaient d’'étre dotés de matériel
moderne purent faire du travail utile et se transformer, les autres, comme nous venons de le
voir, en furent réduits a tourmer en rond autour des pistes, sur du matériel qu’ils
connaissaient parfaitement.

Les équipages de ces groupes (auraient) utilement pu servir d’instructeurs il leur
suffisait, pour le faire, de recevoir des éléves. C’était chose facile car les G.I.B. et en
particulier celui de TOULOUSE, regorgeaient de cette catégorie de personnel et éprouvaient de
sérieuses @ifficultés dues au mangue de personnel instructeur qualifié, d‘une part, au manque de
matériel d’autre part.

Il ne convient pas de faire ici le procés des G.I.B. mais de constater qu’ils auraient pu
se dessaisir, au profit du G.I.A.B.S.E., d’'une partie de leurs attributions et surtout d’/une
partie de leurs éléves choisis parmi ceux susceptible d’étre transformés rapidement. Ceci admis
le procédé suivant aurait pu 8tre adopté :

- Dans chaque groupe aurait &été constituée une troisidme escadrille formée d’un tiers de
personnel ancien et particuliérement qualifié et de deux tiers de personnel éléves.

- Sous le contrdle du Commandant du groupe, le Commandant d’escadrille aurait organisé
1’instruction au sol de son unité.

- Pour 1’instruction en vol, deux sections auraient été constituées, chaque section volant
dans une des escadrilles primitives du groupe.

Ainsi aurait pu se forger un esprit de corps, un moral d‘escadrille df a la vie en commun
a la connaissance mutuelle des gens.

De plus, les éléves n’auraient manqué ni de matériel, ni de personnel instructeur.

Au bout de quelques mois d'une instruction poussée 1‘escadrille nouvelle aurait été préte
a voler de ses propres ailes. Le rejeton aurait pu se séparer du tronc et le groupe initial
laissant sur place son matériel ancien, abandonnant son r8le d’'imstructeur serait allé, apres
avoir touché du matériel moderne, se transformer et se préparer a la guerre.

Rien n'emp&chait alors de former un groupe nouveau avec deux escadrilles élaves et apres
un temps, Jje pense relativement réduit, nécessaire A& 1l’amalgame et & un complément
d’instruction, de le transformer et & le préparer & la guerre & son tour.

L’étude du procédé envisagé pourrait étre poussée beaucoup plus loin, mais il ne s'agit 1a
que de donner une idée et nom de faire des programmes.

Ainsi compris le travail du G.I.A.B.S.E. aurait présenté un intérét certain et je puis
affirmer qu‘on aurait pu compter sur la bonne volonté et méme sur 1l‘ardeur de tout le personnel,
qui, sfir de faire un travail utile, n’aurait pas eu besoin de sermons.

Le temps laissé libre, bien peu d‘ailleurs, fut occupé & organiser la défense des
terrains. Défense fictive, car ce n'est pas avec quatre mitrailleuses d‘'un modéle ancien qu’il
fallait songer & faire quelque chose d’efficace.

Cette question, considéré comme trés importante a été étudiée par ailleurs ; des
suggestions ont été faites ou seront faites et dépassent le cadre de cette étude.

Le 18 mai, une partie du groupe ayant récupéré des « BLOCH 210 » venus de partout, part
sous mon commandement sur le front du Nord-est.

C'est ainsi que se termine cette premiére période. Période décevante ol tout le monde a
ressenti une sensation d’impuissance, de fatigue. Toute action tentée dans le bien du service,
tombait dans le vide, les services avaient autre chose a faire que d’étudier nos idées, ils
avaient, et c’est leur seule excuse, & s’organiser eux-mémes.



DEUXTEME PERIODE

18 mai 1940 - 26 juin 1940

Pour la deuxiéme période, période d’activité mais d’une durée trés courte pour en tirer
des enseignements définitifs, nous ferons d’abord un exposé succinct de 1l’activité du groupe.
Puis, rapidement car le temps nous mangque pour faire de longues études nous discuterons
sur :
- L'extension des mouvements ;
- La transmission des ordres ;
- L’exécution des missions ;
- Du ravitaillement.
On ne reparlera pas de 1l'organisation de 1’Armée de 1’Air, tout ce qui & été dit pour la
premidre période s’appliquant & la sécurité,

ACTIVITE DU GROUPE -

Comme nous 1’avons vu, une partie du groupe part le 18 mai avec les avions disponibles. Le
reste du Groupe suivra dés que les Bloch 210 récupéré se décideront a prendre l‘air.

L’ordre recu par message devait &tre exécuté immédiatement. Le point de destination était
Pont sur Yonne (10 Km environ an nord de Sens (89) NDA), Aucun renseignement ne put &tre obtenu sur sa
position exacte ni sur les installations, nous en efimes la raison a l’arrivée : le terrain
n’était pas terminé, une ligne de force (ligne électrique & Haute tension NDA) en bordait un coté, herses et
charrues étaient encore en train de travailler dans une de ses parties.

Aprés avoir tourné assez longtemps et ne trouvant pas d‘autre emplacement susceptible de
faire un terrain dans les environs, je décide de me poser sans &tre absolument slr d’avoir
trouvé le bon endroit. En tout cas pas de balises, pas de rond ; emplacement de soutes & essence
avec antennes de pompages indiquaient seuls qu’on pouvait se trouver en présence d’un terrain
d’aviation. Les cing appareils de la section se posent aprés moi sans encombres, nous étions
bien sur le terrain cherché, aux dires des habitants du pays.

Arrivant a4 14 heures, aprés quatre heures de vol, nous flimes trés étonnés de ne pas voir
un seul uniforme de 1l’Armée de 1’Air sur le terrain. Renseignement pris, nous étions seuls et
bien seule. Pas de compagnie de 1’Air pour nous aider, personne & qui nous adresser pour savoir
de qui nous dépendions.

Ce n‘est que le soir aprds avoir téléphoné & la zone d'cpérations adériennes que j'appris
que nous dépendions du lieutenant-colonel Arribaud et, comnaissant son PC je pus 1lui- faire
savoir que nous étions rendus mais que nous n‘avions ni essence ni munitions.

Essence et munitions arrivérent le lendemain matin ainsi que les ouvriers devant faire
disparaftre la ligne de Force. Ces ouvriers commencérent immédiatement le travail qui fut
terminé 48 heures.

1’ échelon roulant ne devant partir que plus tard aux ordres du G.Q.G. air, j’insistai
auprés du commandement territorial de mon ancienne garnison, chargé de mettre en route
1’échelon, pour que me f£{it envoyé d’urgences et par la route : 1 légére et 2 camions de 2 T. 5.
Je n’obtins pas satisfaction et me retournai alors vers le Secteur de 1‘Air dont nous dépendions
qui promit quelque chose et ne donna rien,

La situation était critique car nous étions isolés de tout, il nous fallait faire de 4 & 5
Km pour arriver & une habitation et le reste du groupe devait arriver le 22 mai.

Je fus donc obligé de prendre des solutions de force :

- je me fis préter une voiture pour effectuer quelques liaisons
nécessaires,
- J'arrétais sur la route une Compagnie de 1'Air qui se repliait.

Cette compagnie se repliait sur Avord venant des environs de Metz aprés discussion avec le
commandant de la compagnie et coup de téléphone du lieutenant-colonel Arribaud, elle fut mise a
mon service provisoirement. Le soir elle était affectée au terrain de Pont-sur-Yonne.

Le reste du groupe arriva comme prévu et put ainsi trouver un cantonnement prét.

Pendant les journées du 22 mai et du 25 mai, arrivdrent sans arrét des équipages de
renfort venant de Toulouse, de Caen, d’Avord etc... montant des Bloch 210 incomplétement équipés.
Ils venaient des G.I.B. pour la fameuse mission dite de « sacrifice » dont 1’expérience venait
d’étre faite et aurait suffit au commandement. Le malheur était que les avions de type ancien ne
devant plus faire que des bombardements de nuit, les équipages que nous recevions en renfort
n’'étaient pas entrainés aces missions. Le groupe porté & plus de vingt avions ne put, étant
donné leur qualité, mettre que sept appareils en ligne pour la mission du 23 mai.

Nous ne disposions que de lampes tempé&te et d‘’un phare pour tout matériel. La Compagnie
de 1'air au service d'un groupe de reconnaissance, avait de plus, dfi laisser passer une partie
de son matériel détruit sur son ancien terrain.

Une organisation de fortune fut réalisée, on remédia au manque de phare de rappel en
hissant sur une colline proche du terrain, le phare d'atterrissage. Ce dernier, tourné suivant
l’axe de retour des appareils devait &tre allumé 1 minute toutes les 5 minutes. Le terrain fut
balisé avec des lampes « tempéte » et un « L » lumineux fut installé pour le départ et
1’atterrissage.

La piste, petite, mais suffisante, fut dégagée en conséquence dans 1’aprés midi.

Tout é&tait prét quand, en fin de soirée, nous vimes arriver le groupe 1/11 ; nous le
pensions de passage, mais son commandant nous appris qu'il avait regu l'ordre de venir



s'installer sur notre terrain, ou il dispersa ses avions malgré nos observations sur le danger
présenté pour notre mission par 1’encombrement de la piste.

Un moyen terme, comme d’habitude, fut adopté et le départ de la mission eut lieu & 1’heure
fixée. Au retour de mission, un avion un peu long s’étant écarté de l’axe d’atterrissage,
rencontre un LeD 45 placé en lisidre de piste : les avions brfilent,

Coit de 1'opération: 5 blessés, 2 avions, dont 1 appareil moderne, détruit.

Le lendemain, 24 mai, le commandement venu sur place, estime alors que nous avions raison
en disant la veille que la piste était trop petite pour deux groupes et décide de notre départ
pour Chaumont.

Ce départ a lieu & 14 heures. A notre atterrissage sur le nouveau terrain, nous sommes
trés étonnés de le trouver occupé par un groupe de la 38 Egcadre doté d’Amiot 143.

Va-t-on recommencer 1’expérience de la veille ? L’examen du terrain ne montre qu’un sens
favorable au départ du Bloch 210 chargé. Ceci nous obligé a faire modifier la disposition de la
rampe pour la mission du soir. Le groupe d’'amiot montra un peu de surprise car il avait déja des
habitudes, mais fait droit & notre dédsir. Leur mission a lieu dans la premidre partie de la nuit
la notre dans la deuxiéme ; un de leurs avions, en panne au départ de mission, se range & plus
de 200 mdtres de la bordure de piste mais dans l'axe de départ. Décollant facilement avec
1'amiot 143 son équipage estime plus que suffisante la mesure de sécurité prise. II se trompait
car la piste était juste pour un Bloch 210 et un de nos avions venant de décoller, accroche
1+Amiot 143 et prend feu : les bombes explosent nouvel accident faisant 3 morts, 2 blessés et
causant la perte de deux appareils.

On décide alors de suspendre les vols des Bloch 210 & tort je crois : en effet, groupe
isolé sur un terrain convemable, nous aurions pu faire encore du travail de nuit utile. Mais il
nous fallait une organisation personnelle et une piste bien dégagée et non encombrée. On devait
pouvoir trouver ¢a.

Ces deux accidents sont dut & ce qu’on a appelé « la soif de commandement » qui s’est fait
sentir pendant toute la durée de cette guerre. Il n’y avait rien & commander, puisque trop peu
d’unités. On remédiait & cela en les déplagant comme des pions sur un échiquier, on les
groupait, puis les regroupait et 1l’illusion donndée satisfaisait les esprits on pouvait dire, &
1’instar du fantassin : j’ai mes troupes sous la main et dans la main.

Nous terminimes notre séjour sur le front Nord-est en exécutant des missions sur Amiot 143
pour soulager les équipages de la 38 ggcadre qui présentaient des signes de fatigue,

Le 31 mai, nous partirons pour Toulouse et le front Sud-est. L’échelon roulant nous avait
rejoint & Chaumont, deux jours auparavant.

Nous devions verser nos Bloch a Toulouse, ce qui fut fait, et rejoindre Marignane pour y
toucher des LeO 45.

Quelque chose avait dfi se produire entre temps, car nous reclimes en route un message nous
donnant ordre de rejoindre Orange par le train.

Pour nous, ce quelque chose était :

- soit un changement 4’idée de la D.M.A,.M.
- goit un retard dans la sortie du matériel prévu.

La premidre idée devait &tre la bonne car, dés notre arrivée trois équipages étaient
dirigé sur Bordeaux afin d’y prendre trois LeO 45.

Ia tension avec 1l’Italie s’'accentuant, il fallut songer & des missions ; mais comment
faire des missions sans avions ? La solution fut rapidement trouvés par 1’Etat-major de la
division : nous rechercherions sur les pistes les Bloch 210 abandonnés et ferions vite pour les
remettre en état. Un ordre est un ordre, il fut exécuté. Le jour de la premiére mission, le 13
juin, nous avions récupéré cing avions et mis 3 avions en état.

Cette mission de nuit était importante puisqu’elle devait se faire en liaison avec la
Marine. L’éclatement de nos bombes devait donner le signal pour 1l’exécution du tir des bateaux
de guerre,

Un avion s’étant montré récalcitrant au dernier essai, la section, sous mes ordres, fut
complétée par un appareil du groupe d’instruction II/1l. Le temps était mauvais, le plafond de
200 a 300 métres, le départ eut lieu malgré tout. L’appareil du II/1l1 ne revint pas. Il avait 4
a’'écraser dans les Alpes ; mon deuxiéme équipier, le lieutenant Guyen eut un moteur défaillant
et pris feu avant de passer les Alpes, 1'équipage évacua le bord en parachute. Je restais seul.
Je passai en P.S.V. et je fus assez heureux pour trouver l’‘objectif. Nous fimes trois passages
sur 1’'objectif, sous un feu de D.C.A. intense mais mal ajusté pour réussir & jeter nos bombes.

- au premier passage, les trappes des lance-bombes ne purent é&tre ouvertes, il fallut
couper au couteau les sandows de rappel.

- au deuxiéme passage, le moteur caoutchouc du lance-bombes 1ldcha, étant complétement
briilé.

- au troisiéme passage, les bombes furent larguées & la main par membre de 1’'équipage se
tenant dans le couloir.

L’'objectif prit néanmoins quelques bombes car nous étions & 400 métres et la trainée était
assez longue.

Mission en partie réussie puisque des bombes avaient été lancées sur l’objectif et que la
Marine put effectuer ses tirs mais qui aurait pu &tre complétement ratée par la faute du
matériel.

Encore une fois : Bloch 210 pour Bloch 210, il eut été préférable de nous laisser ceux que
nous possédions, que nous avions mis en état non sans peine, et dont nous étions & peu prés
slirs.

Deux autres missions furent faites sur 1/Italie mais en y mettant le maximum de LeO 45 que
nous touchions & la cadence de un ou deux par jour.




11 fallait malheureusement les revoir, mettre au point certaines choses, régler les armes
pour les utiliser au mieux et ceci demandait quelques jours, malgré un travail intensif des
mécaniciens.

Le 10 juin, le groupe ayant recu l’ordre de se replier AFN, était presque complétement
équipé de LeO 45.

Par fait extraordinaire, 1’échelon roulant nous avait rejoints quelques jours aprés notre
arrivée a Orange, il faut croire que les communications étaient plus faciles Nord-sud que Sud-
nord.

Dirigé sur Marseille pour &8tre embarqué, il fut retemu en partie et nous regiimes & Blida
que quelques véhicules. En revanche, tout le personnel nous arriva, sauf quelques équipages
frappés par 1l’interdiction de vols qui précéda l’armistice.

Voici donc, en gros, résumée, l’activité du groupe pendant la période qui va du 18 mai
1940 a 1'Armistice. Pouvons-nous en tirer beaucoup d’'enseignement ? Oui et non ! il faudrait,
pour traiter ces questions, avoir sous les yeux des documents qui ne manquent et rapprocher
certains faits. Ne pouvant le faire, les conclusions seront donc générales et présenteront de ce
fait, moins d’intérét.

EXECUTION DES DEPLACEMENTS -

Les déplacements du groupe I/23, ont montré que jamais 1’'échelon roulant n’est arrivé a
pied d‘ecuvre en temps utile. Arrivé & Pont sur Yonne aprids notre départ de ce terrain, il eut
beaucoup de difficultés pour rejoindre Chaumont, d’odl, a peine arrivé, il devait partir.

Je n’ai jamais compris pourquoi ma demande d’envoi d’un échelon léger, par la route
d'Istres a Pont sur Yomne, a été refusée. En effet, nous avions & cette époque de trés bons
véhicules, neufs et bien entretenus, capable d’effectuer n’importe quel trajet.

Le voyage par la route ne pouvait présenter que des avantages & une épogque ol les voies
ferrdes d&tailent encombrées de convois et ol le mangue de wagons se faisait sentir trés
sérieusement. Il ne s’'agissait pas non plus d‘embarras des routes et de réglementation de la
circulation routidre, libre et ouverte aux civils sur les territoires envisagés.

Ce rallye poursuite de 1‘'échelon roulant fut néfaste a un autre point de vue, nos avions
fatigués avaient besoin de nombreuses réparations qu’‘on ne pouvait faire par suite du manque
d’outillage et de pidces de rechange, le tout se trouvant dans les véhicules qui n'arrivaient
jamais. Nous avions pourtant chague fois, chargé au maximum les appareils au départ, mais la
pidce manguante ou & changer était souvent une de celles que nous n‘avions pas transportées,

Pour éviter ces ennuis, il semble qu’il faille revoir presque entidrement le probléme du
stationnement de l’aviation de bombardement.

Si on considére que :

- 1les avions "destinés & cette mission, au poids en charge de 10
tonnes et parfois plus, demandent des terrains particuliérement
solides et peu sensibles aux intempéries, surtout a la pluie.

- 1les avions modernes nécessitent un encombrement et nombreux
matériel d’entretien qui alourdit les échelons des unités.

- un personnel spécialisé important augmentant dans de sérieuses
proportions les effectifs d'un groupe.

Il semble :

Qu’il ne soit pas nécessaire de concentrer & proximité du front les formations d'aviation
de bombardement devant participer aux opérations.

Un terrain de base aménagé, bien outillé, serait affecté & chaque formation. Elle pourrait
y stationner, cependant il est préférable de disperser les appareils qui sont des engins
cofiteux. Elle laisserait donc sur ce terrain son échelon roulant, son matériel et le personnel.
On y retrouverait aussi les avions en réparation et les avions en volant.

1es avions en service et les équipages, répartis en sections ou en escadrilles,
occuperaient les terrains de travail. Un avion de transport, ancien avion d’armes aménagé,
permettrait & ces sections d’avoir & leur disposition un peu de matériel et un complément de
personnel spécialiste. La main d’euvre serait fournie soit par les organisations territoriales
de 1'Armée de 1’Air, soit par 1’Armée de Terre.

Cette manidre de faire permettrait, en guerre de mouvement, des mutations de terrains
rapides. Elle laisserait en méme temps & chaque unité une base ol elle saurait pouvoir trouver
du matériel et du personnel.

Les terrains de base seraient trés défendus par une D.C.A. active et nombreuse. Les
terrains de travail étant peu défendus, le camouflage et la dispersion y seraient poussés au
maximum.

Quoiqu’il en soit, et surtout pour un groupe type outre-mer il ne semble pas utile de
déplacer la totalité du groupe. L’échelon volant accompagné d’un échelon roulant léger, et si
possible d’'avions de transport, doit suffire. Le matériel moderne complexe, souffre
particuliérement en pays chauds, il lui faut alors des révisions aussi complétes que possible,
que ne peut permettre une installation précaire de terrain d‘opération. Ces révisions
impliquent le retour, & intervalle fixe du groupe ou d‘une partie du groupe 4 son terrain de
base. Le voyage du groupe a Dakar et ses déplacements a travers 1’AFN ont montré la vérité de
cette affirmation.

TRANSMISSION DES ORDRES -

Ta transmission des ordres d'opérations fut déconcertante, nous étions habitués & une
avalanche de papiers secrets et trés secrets, nous savions ce qu’était le déchiffrement d‘un
message de 50 ou 60 groupes surchiffrés nous flimes donc, trés étonnés de recevoir des ordres par
téléphone et en clair.




Cette maniére de faire ne fut pas trds heureuse et surtout pour les missions de jour, il
faut lui attribuer la perte d’'assez nombreux éguipages, on comprend que dans certains cas il
faille faire vite, mais pas au point de sacrifier la grande loi du secret.

Nous savions pourtant tous, que toute communication téléphonique était écoutée et ne
valait gudre mieux qu’‘une liaison radio.

I1 est vrai que garder le secret est une chose terriblement difficile :en effet :

- dés qu’‘on pense quelgue chose, ce n’est déja plus un secret, car on
a envie de le dire a quelqu’un.

- Dés qu'‘on a dit cette chose, le secret est bien compromis, c¢’est
déja le secret de plusieurs.

- Dés qu'on & écrit la chose, il n‘y a plus de secret : c’est le
secret de tout le monde.

C’est pourquoi, en temps de paix, il faudrait réduire au minimum les documents secrets et
limiter a, quelques uns les gens qui s‘en servent, on éviterait ainsi bien des fuites et les
codes auraient des chances d’'8tre encore bons au moment d’entrer en service. On verrait aussi
moins de papiers qui semblent n’avoir de secret que le timbre, encombrer les bureaux, lus et
relus par les secrétaires et plantons et dont quelques uns ont méme été transmis, nous pouvons
l'affirmer, avec la mention : « & lire & tout le personnel ».

En opérations, les ordres, tout au moins les ordres préparatoires ; devraiemnt &tre
transmis par auto, moto ou mieux avion estafette.

L’idéal serait de convoquer au P.C. de la grande unité les commandants de groupes
intéressés et de leur donner des ordres de vive voix. Un message convenu suffirait alors pour
décider de 1l’exécution, s’il s’agit d’une opération d’'ensemble et de grande envergure.

I.a garde du secret, l’effet de surprise, ne peuvent &tre obtenus qu’en supprimant au
maximum le papier, long & établir si om veut qu’il soit clair, mobilisant pour cela un nombreux
personnel : dactylos, etc. qui vient s’interposer sans utilité pour l‘action, entre le chef et
1’exécutant,

Les allemands l’ont fort bien compris, car je ne pemse pas que ce soit uniquement pour
ménager les méninges de leurs cadres (chose importante d’ailleurs) qu’ils aient inclus dans leur
réglement d’infanterie (annexe, paragraphe 67), la recommandation suivante : « Un des soucis
constants des chefs doit étre de diminuer le nombre de papiers =».

EXECUTION DES MISSIONS -

I1 semble normal au début d‘un pareil chapitre de dire un mot du matériel, nous savons
qu’il était en nombre réduit et nous connaissons sa valeur. Le Groupe I/23 n’a été doté de
matériel moderne, LeO 45, que quelques jours avant la fin des hostilités, il a donc été possible
de juger de ses possibilités en opérations. Ce matériel a fait 1l’‘objet de nombreux rapports
ultérieurs. Je ne crois pas qu‘il corresponde aux conditions & remplir par un vrai matériel de
querre, c’est-a-dire : :

- @&tre robuste et rustique, facile a entretenir ;
- pouvoir répondre aux plus dures exigences.

C’est pourquoi dans 1‘état actuel de la question on ne devra pas calculer la valeur de la
flotte adrienne en performances théoriques, mais en possibilités réelles d’action efficace.

De plus, dés le début d'une campagne, par suite des pannes nombreuses, des avions touchés
ou détruits, le potentiel sera réduit dans de notables proportions (expérience des opérations
d’aprés la guerre : Gibraltar ? voyage en A.O.F.).

Napoléon a dit : « La force d‘une armée s’'évalue par la masse que multiplie la vitesse ».
Ceci est vrai aussi pour 1’Armée de 1’Air ; or la masse peut s’obtenir, soit au moyen d‘un
nombre restreint de grosses unités, soit au moyen d’un grand nombre de petites unités.

Pour 1’Armée de 1’Air de 1l’avenir, il semble qu’il y aurait avantage & adopter cette
deuxiéme solution. C’est-a-dire, pour un tonnage de bombes donné, multiplier les supports, ce
qui revient & doter 1l'Armée de 1’Air d'un grand nombre d’appareils légers et rapides. Les gros
avions sont chers, longs & construire, leur nombre sera toujours forcement limité par la
capacité de production industrielle du pays d’une part, par les possibilités budgétaires d’autre
part.

Quoiqu’il en soit, pendant la campagne 39/40, nous avions un matériel ancien, nous avons
dit dans un précédent chapitre ce que nous pensions de sa valeur.

Mais nous pouvons nous poser la question suivante : « quelles que soient les possibilités
de ce matériel, 1l’avons-nous utilisé au maximum ? »

Je dis tout de suite, non ! Nous n‘avons effectué que quelques missions de nuit,
bombardement sur objectifs de petite dimension : ponts, nwuds de voie ferrée, réservoirs
d’essence. Ces objectifs sont difficiles & atteindre par nuit noire et n‘ont souvent été repérés
que parce qu’ils étaient bien défendus et indiqués par les lueurs de départ des coups des
batteries de D.C.A.

Les appareils que nous avions pouvaient facilement &tre employés de nuit, nous avons eu
quelques Bloch 210 touchés par la DCA mais il faut dire que nous avions un itinéraire fixe,
certainement connu de 1’'ennemi par suite du mode de transmission des ordres. Notre chance fut
que les allemands n’aient pas encore mis au point leur méthode de chasse de nuit.

Néanmoins, méme avec une DCA trés dense, comme 1'était la DCA allemande, on peut affirmer
que de nuit, un avion seul, méme lent doit passer pour ainsi dire, partout.

En effet, pour un avion seul, on n’emploiera pas le tir em cube qui entraine une trop
grosse consommation de projectiles. Le tir réglé qui sera sans doute employé est peu efficace
vig-a-vis d'un avion qui ne respecte pas les hypothéses fondamentales du tir de DCA.

Peu efficace de jour, il le sera encore moins de nuit pour les raisons suivantes :




Généralement, on recherche l’avion au moyen d’appareils d’écoute puis on tente de se
ramener au cas du tir de jour en rendant l’avion visible au moyen de projecteurs. La vitesse du
son n’étant pas instantanée, il y a obligation de corriger les éléments du tir a l’'air du
connecteur d‘découte., Cette machine 3 calcul, malgré sa perfection ne permet pas le calcul
instantané des &léments. Si on considére que la vitesse de 1l’avion atteint environ la moitié de
celle du son, on voit qu'il est facile, pour un appareil bien manwuvré, de se tirer d’affaire.

Il en serait autrement avec le tir em cube, toujours meurtrier mais vraisemblablement
employé qu’en cas d’attague massive.

I1 résulte que les attagques de nuit doivent &tre effectuées par avions isolés. C’est
général ce qui a été pratiqué pendant cette campagne. Il y aurait cependant avantage & varier
les attaques et dans le temps et dans l'espace : arrivée d’avions sur l‘objectif a intervalles
irréguliers 3 altitude différentes et par des itindéraires différents.

Pour arriver a ce résultat et varier la tactique d’attague, il semble que les ordres de
1’échelon supérieur ne devraient comprendre que :

- le ou les objectifs,

- 1le laps de temps pendant leguel ; il désire que 1l‘attague soit
réalisé,

- les moyens & mettre wuvre,

- les itinéraires en pays amis (D.A.T.)

- les points de passage des lignes & l'aller et au retour seraient
alors laissés & 1l’initiative du commandant de Groupe,

- les horaires,

- 1l’‘altitude et le sens des attaques,

- les itinéraires en pays ennemis.

8'il est nécessaire de produire un effet de masse, il semble préférable d’avoir, au lieu
d'une grosse formation groupée trés vulnérable, de petite sections se succédant a cadence
rapide, les résultats d’un bombardement effectud dans ces conditions sont bien supérieurs a ceux
obtenus par une grosse formation, et ceci, & tonnage de bombes égal. D'autre part, ces sections
passant les lignes en des points différents, suivant des itinéraires différents compliguant
singulidrement la tlche de défense anti-adérienne et de la chasse ennemie.

Nous avons dit plus haut que le groupe I1/23 n’a pas fait le maximum. I1 ne l'a pas fait
parce qu‘on ne lui a pas demandé. Ce doit &tre de mé€me pour beaucoup d’autres groupes.

Certes, notre matériel était mauvais et nous en avions peu. Raison de plus, pour tirer
le plus possible. Pour obtenir ce résultat il semble, qu’au lieu de fixer un objectif parfois
difficile a atteindre, il aurait été préférable de fixer & chaque groupe, une zone & battre.
Dans chaque =zone aurait été défini un ordre d’urgence par catégorie d’‘objectifs et non par
objectifs déterminés. Par exemple :

- urgence : coupure des voies ferrées

- 2% yrgence : coupure des routes

- 3% grgence : destruction des ouvrages d'art.
- etcw

Pour chaque catégorie, auraient pu &tre donnés un ou deux objectifs déterminés.

Le but & atteindre aurait été d'opérer le maximum de destruction dans le minimum de temps.

Le commandant du groupe aurait pu ainsi utiliser ses éguipages au mieux, suivant leur
capacité, de mnit et méme de jour par mauvais temps par ceux entrainés au PSV.

En effet, s’il est difficile d'arriver & 1l’estime, exactement sur un point en volant dans
les nuages, il est toujours possible d‘arriver sur une région déterminde. En sortant des nuages,
si 1’équipage peut se situer facilement, il se dirige sur 1’'objectif désigné, dans le cas
contraire, il choisit un objectif. Il lui est, sans difficultés, possible de suivre, e altitude
une voie ferrée ou une route et d’‘opérer des destructions.

I1 ne faut pas oublier qu‘un avion lent volant dans les nuages se trouve dans des
conditions de sécurité égales et méme supérieures a celles qu’il aurait en mission de nuit. Pas
d’attaques de chasse & craindre, méme défense contre la DCA.

En résumé, pour le genre de missions exécutées par le groupe I/23 : cadre trop étroit, pas
assez de variantes dans 1l’exécution des missions.

RAVITAILLEMENT -

Le ravitaillement, que ce soit le ravitaillement en matériel des corps de troupe ou le

ravitaillement en matériel technique, a été caractérisé par :
- le peu de choses délivrées ;
- 1la lenteur.

Certes, la plus belle femme du monde ne peut dommer que ce qu’elle posséde et il était
difficile au personnel des différents services de ravitaillement, gardant souvent des magasins
vides, de donner ce qu’il n’avait pas.

Tout le monde sait ce qui a manqué et le commandement mieux que quiconque, personne n'y
pouvait rien : le ravitaillement n’est pas cuvre d’improvisation.

Cependant, 1l’esprit magasinier jouant, nous nous sommes vue plusieurs fois refuser du
matériel existant en magasin ainsi :

M’étant rendu au parc de Romilly pour essayer de récupérer du matériel de rechange pour
Bloch 210, que le commandant du Parc m’avait signalé comme existant, je fus recu trés gentiment
par un officier. Malgré sa gentillesse, il répondit & ma demande sous prétexte que ce matériel
n’existait pas. Comme je le lui montrais en rayon :

- ¢a c’est la réserve de guerre.

- mais qu’est-ce qu’on fait en ce moment ?




- je n’ai pas & le savoir et je ne peux sortir ce matériel sans ordre supérieur.

Cecli ressemble assez a une histoire de fou, elle est pourtant authentique.

J’obtins quand méme le matériel, mais il me fallut pour cela faire intervenir de hautes
autorités.

Autre exemple de matériel existant et non livré :

Au moment de la retraite un camion du groupe 1/23 fut envoyé a Nanterre pour essayer de
récupérer 4u matériel avant 1l’évacuation de cet entrepbt. Il revint, plein & craquer, d’effets
de vols et d’instruments de navigation, aux dires du chef de convoi tout le matériel restant fut
détruit avant l’‘arrivée des allemands et on lui en aurait donné plus s&’'il avait eu de la place.
Pourtant, nous avions presque pleuré ce matériel surtout les instruments, avant la guerre et au
début de la campagne, sans résultat d’ailleurs.

I1 me fut méme rapporté qu’il en était de méme & Saint Cyr pour les véhicules et dans
beaucoup d’'autres lieux.

On avait pratiqué 1l’économie a l’excés, or, dans ce cas, 1l’économie n’a de valeur
qu’autant que les unités sont entiérement pourvues de matériel.

Pour ce qui est des v&tements, surtout chemises, souliers, et bleu de travail, nous efmes
d’énormes difficultés pour nous ravitailler. L’intendance n’avait jamais rien & nous donner, or,
certains magasins de bases aériennes étaient encore plus qu’'a demi pleins.

D’autre part, si les attributions du commandant d’unité avaient comporté 1‘achat de menu
matériel et d’effets d'habillement, tout aurait pu 8tre réglé au mieux.

En effet, le matériel manquent se chiffrait par :

- 40 ou 50 paires de chaussures
- 8 & 10 douzaine de chemises
- une centaine de bleus de travail.

Ayant eu a acheter pour moi-méme chaussures et chemises, je me suis renseigné auprés des
fournisseurs et je puis affirmer que dans plusieurs localités, nous aurions trouvé & habiller
nos hommes sur place, & des prix équivalents & ceux des Services de 1’'Intendance- nous aurions
eu a ce moment la des chemises bleues et non des chemises rayées rouge et vert comme celle que
nous avons regues par la suite. Pour ce qui est des bleus de travail, l’officier de détails du
groupe avait trouvé sur un marché de village, un marchand qui s’engageait & lui fournir 200
paires, nous n’avons jamais pu obtenir l‘autorisation d’achat.

Pour cela comme pour beaucoup d’'autres choses, les services compétents n’ont pas voulu se
dessaisir d‘une partie de leurs attributions.

C’est retirer 1la aux commandant d’unités une confiance qu’on confie généralement aux
gérants des maisons de commerce. Ces gérants sont d‘ailleurs contr8lés, et bien, puisque, en
principe, les dites maison font des bénéfices. 1

I1 semble qu’‘on aurait pu donner & des officiers anciens, et qu’‘on avait jugés dignes
puisqu’‘on les avait pourvus d’un commandement des prérogatives analogues 3 celles d’un employé
de commerce. Il était fait sur des méthodes précises, semblables a4 celles du commerce et de
1’industrie. Il semble logicue en effet d’employer pour l’aviation, arme technicue et rapide, de
semblables méthodes et d’abandonner les vieux systémes administratifs trop lents et trop
complicqués.

Une des causes de la lenteur du ravitaillement en matériel technique fut la multiplicité
des échelons. L’organisation du ravitaillement, bien congus par ailleurs, n’était pas faite pour
une guerre de mouvement et pour un nombre aussi considérable de type d’appareils. Il s’en suivit
de nombreuses erreurs dans les envois de matériels, erreurs dues & ce que le personnel des
services n’était pas suffisamment spécialisé.

Il y aurait eu avantage & avoir un centre par type d‘appareil centré assez éloigné de la
zone des armées qui aurait regu directement les demandes des unités dotées de ce type d'appareil
et les aurait ravitaillées. Les organes de ravitaillement avancés auraient seulement fait office
de régulateurs.

Avant de terminer ce chapitre, il y a lieu de féliciter les services de ravitaillement en
esgence et en munitions. Leurs livraisons furent toujours assurées rapidement et & la demande.
Ceci sans doute parce qu’ils dépendaient chacun d‘’un service unique n’ayant & traiter que de
marchandises de ce type.

~CONCLUSION-

« Le frangais, a dit l’historien LUSSIEUX, est héréditairement en état de surprise ». Il
semble qu'’avant et pendant cette guerre, on ait cherché a justifier ce mot.

En effet :

- nous ne comptions pas, en 1939, sur une guerre, avant plusieurs années et les services
compétents avaient congus, sur le papier, l’organisation logique d‘une aviation importante. On
avait commencé par créer les cadres les écoles qui devaient fournir les troupes futures. C’'est
ce qui a engendré la multiplication des Etats-majors au détriment des formations. Cette maniére
de faire, logique en période normale, parait avoir été une erreur en période de tension
politique. En tous cas, elle a fait que cette guerre fut, pour l’aviation, une guerre de cadres,
les troupes étant presque « pour mémoire ».

- au début de septembre, on croyait a une guerre éclair, on eut une longue période
d’attente qu’on ne sut d’ailleurs pas mettre a profit.

- mai, on croyait au blocus, & une guerre longue, on eut une guerre éclair et on se
réveilla vaincu.

Doit-on pour cela désespérer de l’avenir ? Non ! Mais la premiére chose & vaincre est
1’apathie bureaucratique et la paperasserie administrative qui tuent l’initiative.



Toute tentative de réalisation était presque vouée & 1l’échec par suite de la lenteur
administrative. Dés qu’on voulait avancer, on avait 1l’impression de trafner un boulet.

Il peut paraitre, dans les circonstances actuelles, téméraire de parler d’avenir, il faut
le faire cependant, car l’espoir est & la base de toute tentative humaine. C’est 1l’espoir qui
engendre la foi et sans la foi, il ne peut pas y avoir d’aviation.

J’ai, dans ces quelques pages, rapporté la vérité sur ce cqui avait été dit et pensé dans
les unités ol je suis passé, c’est la seule valeur de ce travail. Le groupe I/23 a été engagé
trop peu de temps pour permettre de se livrer a des études comparatives, seules sources de
véritable enseignement. .

Néanmoins, si la franchise a été & la base de tous les comptes-rendus de ce genre, il doit
8tre possible d’en tirer dquelque chose, non pas pour innover une tactique future, mais pour
éviter les erreurs du passé.

En effet, je ne crois pas qu’il faille trop compter sur les enseignements 4 tirer de cette
guerre que nous avons faite sur du matériel ancien. L’arme aérienne évolue trop rapidement et ce
que pourra faire l’aviation de demain, sera sur un plan bien différent de ce qu’a pu faire
l’aviation d’hier.

Espérons donc que s’il nous est de nouveau permis d‘avoir une aviation, elle sera une
aviation d’'élite :

- au point de vue organisation
- au point de vue matériel
- au point de vue persommel.

La question du personnel est primordiale et le succés dépend autant de son moral que de
sin instruction.

Ce sont 1la deux choses importantes a soigner.

La question du moral a fait 1l’objet de nombreux rapports et de sérieux efforts ont été
faits pour 1l‘’améliorer.

Il n'’en est pas de méme pour 1l‘/instruction du personnel, certes de nombreux programmes ont
été et sont encore élaborés de non moins nombreux comptes rendus ont été et sont encore fournis,
mais qu’a-t-on fait entre les deux ?

L’instruction dans un groupe ne peut pas et ne doit pas &tre comprise comme dans une
école, elle ne peut pas faire l’objet de programmes rigides en effet :

- le personnel arrive & toute époque de 1l’année ;

- le degré d’instruction de chacun est différent ;

- 1les prévisions sont souvent bouleversées par les circonstances
atmosphériques ou par les circonstances tout cour.

I1 s’en suis que 1‘’instruction dans une unité combattante doit &tre essentiellement
individuelle et tendre uniquement a amener 1’individu a 1l’aptitude aux missions de guerre dans
sa spécialité.

Il semble gqu’il soit pour cela nécessaire de laisser plus d’initiatives aux commandants de
formation qui, seuls, connaissant leur personnel.

Agissant dans un cadre général, fixant dans chaque spécialité le stade d’instruction a
obtenir pour étre confirmé, le commandant de formation n’aurait plus & fournir pour tout compte
rendu qu’une situation du personnel.

Il pourrait ainsi surveiller 1l’instruction de trés prés et éviter que les séances prévues
au programme n‘aient pour témoins que l'instructeur et un ou deux sous-officiers ramassés dans
le fond d’un hangar, tous les autres ayant des raisons aériennes et valables pour ne pas venir :

- services divers ;
- travail de bureau ou sur les avions ; etc..

Le contrd8le se ferait alors, non sur des papiers souvent mal établis, mais sur plans.

A cet effet serait adjoint & chaque commandant de grande unité un nombre a déterminer
d’'officiers spécialistes d’une question :

- tel pour la navigation et le PSV ;
- tel pour le tir et le bombardement.
- tel...

Ces officiers chargés, en temps normal & 1l’Etat Major, d’études sur des sujets de leur
spécialité seraient employés en inspection de la maniére suivante :

-~ Contrdle de 1l’instruction par questions posées au personnel ;
- Contrdle de 1’instruction en vol au cours de missions.,

Ainsi le commandement serait parfaitement renseigné sur la valeur des équipages et sur ce
qu’'on peut atteindre.

C’est la une nécessité et je ne crois pas qu’il le soit avec des programmes et des
comptes-rendus.

Espérons, et il le faut & tout prix, que 1’Armée de 1’Air de l’avenir soit & base de
franchise & tous les échelons car, comme 1l’a dit le MARECHAL,

« LE MENSONGE NOUS A FAIT TANT DE MAL »
Signé : MEIFFREN.

NB : Le Capitaine Meiffren, toujours militaire, devenu commandant décéda en pleine rue a Toulouse en 1947 sans que nous n’en
connaissions les motifs.



