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oins de deux semaines apres la capitulation de
la France, trois unités se préparent a reprendre
la lutte contre 'Allemagne. Contrairement a
une idéee communément admise, elles ne sont

pas baptisees « Free » French Flights, pour la bonne raison
que la France libre n’existe pas encore et que ces hommes
ont choisi de s’engager dans la RAF. Avec leur uniforme
britannique et leurs avions portant les cocardes de la RAF,
ils n’en seront pas moins les premiers a se battre pour
I’honneur de la France.

La genése /

Dans ses mémoires [1], le général de Larminat, qui, en
1939, était colonel chef d'état-major du théatre d'opéra-
tions du Movyen-Orient, a longuement raconté avec verve
ses deméles avec son superieur, le general Mittelhauser,
gui avait succede a Weygand le 18 mai 1940.

Le 18 juin, Mittelhauser déclare étre décidé a continuer
le combat auprés des Anglais. Aussi, dés le 20, les chefs
militaires britanniques du Moyen-Orient se rendent-ils 3
Beyrouth pour conférer avec les autorités francaises et
se mettre d'accord sur les modalités d'intervention des
troupes francaises sur le territoire egyptien.

Dans un premier temps, il est décidé de renforcer les
maigres moyens de la RAF en Egypte. En effet, 'entrée
en guerre de |'ltalie a considérablement changé la donne
stratégique dans le secteur. Le colonel commandant le
Groupement d'aviation n® 1 [2] se rend sur ordre au Caire
le 23 juin, accompagne par son chef d'etat-major, afin
de mettre au point le stationnement et |'emploi de son
groupement dans le cadre des opérations envisagees par
les Britanniques : offensive contre les troupes italiennes
en Libye et défense de la zone du canal de Suez, objectif
prioritaire des bombardiers ennemis.

Un premier detachement fait mouvement le jour méme,
de maniere symbolique, dans le but de montrer aux
Britannigues gue le commandement francais est ferme-
ment décidé a donner une suite positive et rapide a ses

[1] Chroniques
imavérencieuses — Gal de
Laminat — Plon, 1962.

[2] GC I/7 basé a
Estabel, au sud de
Rayack (Liban), GR 11/39
basé a Damas-Mezze
(Syrie) et EQ 583 basee
a Qousseir (Syrie).

[3] Pas tout a fait
convaincu ou prudent,
le capitaine Tulasne,
commandant la 2¢
escadrille du GC I/7, a
qui échoit la sélection
de I'échelon précurseur,
choisit les pilotes les plus
« sUrs » guant a leur
motivation de poursuivre
la lutte. Lui-méme a

la ferme intention de

les rejoindre dans les
meilleurs délais [NDLR].

¥ L'adjudant-chef André
Ballatore sur |'aile du

MS 406 n® 827 a Ismailia
en juillet 1940.

Les avions francgais
arborent non seulement
les marques de nationalité
britanniques, mais aussi
les marques d'identification
de la RAF : intrados d'aile
droit en blanc et intrados
d'aile gauche en noir.

On remarguera aussi

les filtres a air bricoles
systéme D.

(Imperial War Museum)

P Ismailia, 27 juin 2940.

De gauche a droite : un
officier britannique, capitaine
Paul Jacquier, lieutenant
Antoine Péronne et adjudant
Christian Coudray.

En arriére-plan, le MS.406
n® 826 portantun « 4 » en
chiffre arabe sur la dérive ;
cet appareil, pilote par
Coudray, appartenait a la

1™ escadrille du GC I/7,

dont on reconnait l'insigne
du casque de Bayard sur

I'arriére du fuselage.
(Collection B. Cull)

intentions de poursuivre la lutte. Ce détachement se
compose de trois Morane 406 du GC /7 :

- n® 833 (« 3 »), lieutenant Antoine Péronne (1™ esc.) :
—n® 826 (« 4 »), adjudant Christian Coudray (1™ esc.) ;
- n® 827 (« 2 »), adjudant André Ballatore (2° esc.).
Cette patrouille est accompagnée par deux trimoteurs
Fokker F.VII du groupe de liaison de Rayack transportant,
en sus des munitions et de |'outillage, les personnels de
I’échelon technique : adjudant-chef Th. Epery (radio),
sergents-chefs R. Geiger et H. Couturier et caporal-chef
J-B. Calorbe (mécaniciens) et sergent L. Chaila (armurier).
Les appareils francais doivent étre guidés par un Lockheed
de la RAF, arrivé le 21 juin au soir & Rayack. Les trois
pilotes francais partent donc en détachement precurseur,
avec |'assurance que le reste du groupe suivra dans les
jours & venir [3]. A 08h30, le 23 juin, les trois chasseurs
et les deux Fokker lourdement chargés décollent derriére
'avion-guide anglais a destination de I'Egypte. Aprés
quatre heures et demie de vol, les appareils atterrissent
a Ismailia, sur la rive Est du canal de Suez. Au cours de
cette manceuvre, le lieutenant Péronne brise le train de
son Morane. Furieux, il expedie aussitdt un telegramme a
Rayack pour reclamer un avion de remplacement. Aprés
avoir été ravitaillées, les machines repartent en direction
du Caire et se posent, vers 16 heures, a Héliopolis.

UNE EVOLUTION BRUTALLE

Le lendemain, tandis que les mécanos s'affairent autour
du MS.406 n® 827 dont le pilote a signalé avoir eu des
difficultés a déverrouiller le train d’atterrissage, le sergent
mécanicien R. Méry leur offre un renfort inattendu.
En effet, il est arrivé la veille dans le Simoun pilote par
le commandant du GA n® 1, mais celui-ci est reparti en
I'abandonnant sur le terrain !

Le 26 juin au matin, les deux Morane et les deux Fokker
décollent pour el-Amriya, a 20 km a I'ouest d’ Alexandrie,
dont les deux chasseurs sont chargés de défendre le
port, bombardé nuit et jour par les Italiens qui cherchent
a atteindre en priorité les flottes anglaise et francaise qui
y mouillent. De plus, il est convenu avec |'état-major de la
RAF qu’ils participeront également a la défense du canal
que les bombardiers de |'Axe tentent de miner.




Cependant, la situation évolue trés rapidement. Une
convention d'armistice est signee avec les Allemands
le 22 juin et avec les Italiens le 24. L'armistice devient
effectif le 25 juin @ OOh35, heure francaise.

A el-Amriya, ces nouvelles parvenues avec retard déso-
rientent quelque peu les Francais. Certains émettent
I'idée de poursuivre la lutte aux cotés des Britannigues.
Ce n'est pas le cas des equipages des deux Fokker, qui,
apres avoir decharge leur cargaison dans |'aprés-midi,
redécollent en direction de la Syrie.

« DESERTION »

Le lendemain, 27 juin, le détachement du GC 1/7 recoit
I'ordre de rentrer immmediatement au Levant. Les membres
de la petite escadrille, pilotes et mécaniciens, ignorent
ce qui a pu se passer pour que, quatre jours aprés leur
départ, un ordre aussi impératif puisse leur étre donné
par ceux-la mémes qui ont monté toute cette opération.
Le 28 juin, le lieutenant Péronne et I'adjudant Coudray
font le deplacement a Ismailia a bord de leur Morane pour
« aller aux renseignements ». lls y rencontrent le capitaine
Paul Jacquier, commandant en second du GAO 583 de
Qousseir, qui a quitté son unité la veille & 15h15 & bord de
son Potez 63.11 n® 799 et rallié Ismailia, ol il s'est mis
a la disposition de la RAF. Jacquier expligue rapidement
les derniers évenements qui I'ont amene a « deserter ».
Il termine son explication en precisant que c'est « a la
suite du changement d’attitude du commandant en chef
des forces du Levant, qui [rend] applicables sur le ter-
ritoire Syrie-Liban les clauses de |'armistice », qu'il a
quitté son unité.

Péronne et Coudray décident d’agir comme leur cama-
rade Jacquier en se mettant, avec leurs avions, a la
disposition de la RAF.

NOUVEAUX RALLIEMENTS

lls sont rejoints, le 30 juin, par trois appareils de liaison
qui se posent &8 06h30 a Ismailia en provenance du
Liban. Il s'agit des Caudron Simounn® 110 et 158 de
la SAL 306 (section des avions de liaison) de Rayack
et du Bloch 81 n® 4 de la Section sanitaire 304 de la

Y
” -L

[4] Ces informations,
pour la plupart

inédites, nous ont été
communiquees par le
lieutenant-colonel (ER)
Cunibil, Compagnon de
la Liberation, dans une
lettre datée du 23 octobre
1978. Dans cette letire, il
dement categoriquement
que leurs avions aient
bombardé des objectifs
italiens au cours de

leur evasion, comme
cela a déja été écrit, les
lance-bombes ayant

été démontés pour

faire place au reservoir
supplementaire dans

la soute. En revanche,

il ajoute ; « Ce qui est
exact, c'est que nous
avons essaye nos
mitrailleuses lorsque
nous survolions la

mMer, mais sur aucune
cible précise. »

base de Rayack. Les équipages en sont : adjudant-chef
Jean Cornez (commandant la SAL 306}, sergent-chef
Serge Nicolesco et sergent Joseph Portalis (pilotes),
sergents-chefs G. Cabile et J-P. Fruchart (mécaniciens)
et sergent H-G. de Guilhem-Permillat (armurier).

lls annoncent que la totalité du GC |/7 doit arriver le
lendemain. En fait, il n'en sera rien, et le capitaine
Tulasne, commandant la 2° escadrille, sera méme
condamne a un séjour en forteresse lorsque le refus
définitif de la patrouille Péronne de revenir au Liban
sera connu. Tulasne, qui n'a jamais caché ses opinions,
sera rendu responsable de la désertion de ses pilotes,
qu’il réussira néanmoins a rejoindre cing mois plus tard.
Les autorités francaises font tout pour récupérer les
dissidents. Un Potez 540 depose a Ismailia deux offi-
ciers du GAQO 583, le commandant de groupe et un
lieutenant pilote, qui viennent demander a Jacquier
de rentrer, le lieutenant étant chargé de ramener
le Potez 63.11. Mais Jacquier refuse, et les deux
officiers repartent pour Beyrouth en fin de journée.
Quant a Jacquier, il quitte Ismailia vers midi a bord
d’un Blenheim pour se rendre au Caire afin de s"entre-
tenir avec Longmore de la maniére dont les quelques
éléments francais peuvent étre intégrés au dispositif
de la RAF au Moyen-Orient.




Enfin, cette journee fertile en évenements voit encore le
ralliement de deux sous-officiers mécaniciens du GC /7,
le sergent-chef J-M. Bignalet-Cazalet et le sergent Jean
Delpech, arrivés par avion a Ismailia le 25 pour démon-
ter les instruments de bord du Morane accidenté par
Péronne le 23.

Pendant ce temps, a el-Amriya, Ballatore et les mécani-
ciens recoivent la visite d'un officier de liaison francais
auprés des Britannigues qui leur demande de rentrer en
Syrie. Informés au téléphone par Péronne et Coudray des
récents événements, les six hommes répondent par la
négative et se rallient immédiatement. « Nous répondimes
gue nous étions aux ordres de nos chefs immédiats »,
expliguera par la suite le sergent-chef Geiger.

Les deux MS.406, les deux Caudron Simoun et le Bloch 81
guittent Ismailia dans la matinee pour Heliopolis, petite
localité située dans le sud du delta du Nil. Le sergent-chef
MNicolesco, qui pilote le Simoun n® 110, connait une panne
de moteur peu aprés le décollage. Il réussit un atterrissage
de fortune, mais brise son appareil.

2 JUILLET 1240

Vers midi, deux bombardiers Martin 167-F se posent
a Héliopolis en provenance d'Algérie :

- n°® 82 : adjudant Raymond Rolland (pilote} et capitaine
Gabriel Ritoux-Lachaud (chef de bord) ;

-n® 102 : adjudant-chef Yves Trécan (pilote), capitaine
Jacques Dodelier (chef de bord) et sergent-chef Robert
Cunibil (mécanicien).

Ces deux appareils, appartenant au GB I/61, ont décollé
la veille vers 04h30 du terrain de Youks-les-Bains, prés de
Tebessa (Algérie). Prévus pour la grande reconnaissance
et equipes en consequence d'un reservoir auxiliaire de
800 litres dans la soute a bombes, ils disposent tous les
deux d'une autonomie de huit heures environ, largement
suffisante pour gagner la vallée du Nil. Toutefois, n"ayant
pas de radio de bord, Ritoux-Lachaud avait décidé avant le
départ de se poser sur la base britannique la plus proche
du front. Cette base, c'est Marsa Matrouh, que les deux
Glenn atteignent apres quatre heures et demie de vol.
Toutefois, la DCA anglaise, qui n'avait pas ete préevenue —
et pour cause —, les prend pour des bombardiers italiens et
ouvre le feu sur le premier qui se présente a |"atterrissage.
Le pilote, I'adjudant Rolland, réussit a esquiver les tirs et
a atterrir sans dommage. Les Anglais, qui se précipitent
pour faire prisonnier I'equipage, sont fort surpris de voir
descendre deux Francais qui leur font part de leur desir de
continuer le combat a leurs cétés. Quelgues minutes plus
tard, le second Glenn atterrit sans encombre. L'accueil
des Britanniques, une fois les intentions des Francais
précisées, est des plus chaleureux.

Potez 63.11 n° 799 (AX672)

N® 2 French Fighter Flight
Ismailia (Egypte), juillet 1940
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A & k Le Flight Sergeant
Marcel Le Bois et son
Potez 63.11 n® 670 avec
lequel il est passe en
dissidence le 3 juillet 1940.
Le serial RAF quilui a

été affecté (AXE73) ne
semble pas étre porte.

On note les filtres tropicaux
bricoles et l'insigne de la 1™
escadrille du GR 11/39 repeint
par-dessus les marques

de nationalité britanniques
sur la derive. Les marques
d'identification imposées
aux chasseurs de la RAF
ont été respectées « a la
francaise » : normalement,
les surfaces inférieures
gauches devraient &tre
entiérement noires et les
intrados ne devraient porter
aucune cocarde (encore
moins bordee de jaune !).
{Imperial War Museum)

¥ Héliopolis, 3 juillet 1940.
Rencontre entre le capitaine
Jacquier et les chefs de bord
des deux Martin 167-F qui
viennent d'arriver d'Algérie.
De gauche a droite, Pierre
Fénot de Maismont, Jacques
Dodelier, Gabriel Ritoux-

Lachaud et Paul Jacquier.
(Collection B. Cull)

d Les French Flights

Deux heures plus tard, les deux bombardiers, guidés
par un petit appareil de liaison britannigue, se rendent
au quartier général de la RAF a Bogush, ou ils arrivent
aprés 20 minutes de vol. L'accueil y est tout aussi cha-
leureux, ce qui fait un peu oublier aux cing hommes
I"amertume de I'exil et I'incertitude de |'avenir. Le lende-
main, ils effectuent le trajet entre Bogush et Heliopolis
en 1h10 de vol [4].

3 JUILLET 1940

Les Francais beneficient d’un nouveau renfort avec I'arri-
vée du Potez 63.11 n° 670 de la 1™ escadrille du GR 11/39
de Damas. Trois hommes en descendent, les sergents-
chefs Marcel Le Bois (pilote), Jean Vergerio (mécanicien)
et Jean Djabian (de la section photo de la base). lIs sont
accueillis & bras ouverts par leurs camarades.

lls avaient quitté Damas la veille a I'heure de la sieste.
Les hangars etaient gardes et, depuis le 30 juin, les avions
avaient éte systematiguement mis en panne par le demon-
tage d'une biellette de derive. Djabian avait donné I'ordre
a la sentinelle en faction d'ouvrir les portes, ce qu’elle
avait fait aussitdt et sans difficulté. Vergerio avait
réussi a remettre en état I'appareil du commandant
de groupe en empruntant des pieces a un autre avion.
Jean Djabian précisera a |'auteur qu’ils avaient recu
I"aide de soldats mécaniciens mobilisés qui, bien que
n‘ayant nullement l'intention de poursuivre un combat
qu’ils jugeaient inutile, ne les avaient pas empéchés de
partir et, bien au contraire, leur avaient offert leur « com-
plicité ». Le Bois avait alors mis les moteurs en route et
avait decolle sans probleme.

Le Potez s'était tout d'abord posé a8 Samkhat, au
bord du lac de Tibériade, pour une courte escale.
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Le Bois, ne connaissant pas les couloirs aeriens
en service, avait préfere prendre cette précau-
tion afin d’éviter le survol de zones interdites
avec les risques que cela comportait. Mis au
courant des intentions des Francais, un offi-
cier britannigue leur avait remis une carte sur
laguelle il avait indigué la route a suivre et les
signaux de reconnaissance du jour. Puis il leur
avait conseillé de rallier la base de Ramleh qu’il
s'était chargé d’avertir par radio.

Le Potez avait redécollé quelques dizaines de
minutes plus tard pour Ramleh, ol I"accueil
avait ete tres cordial. Apres |'atterrissage,
Vergerio s'etait apercu de la rupture d'une
canalisation hydraulique qu'il avait sommai-
rement réparée avec du chatterton. Les trois
hommes avaient passé la nuit sur place,
puis étaient repartis le lendemain matin pour
Héliopolis, ol I'atterrissage s’était déroulé sans
histoire, malgre |"absence de freins, grace a la
longueur de la piste.

Les forces aeriennes francaises en Egypte
commencent & grossir, et Jacquier, qui espére
que les ralliements vont continuer, pense qu'il
sera peut-étre possible de constituer une ou
plusieurs unités francaises au sein de la RAF,
comme il I'a ete envisage le 30 juin lors de ses
contacts au GQG de la RAF au Caire.

6 JUILLET 1940

Deux camions Berliet chargés de maté-
riel arrivent a Heéliopolis en provenance de
Rayack, via la Transjordanie et la Palestine.
Le chef du détachement, le lieutenant
Pierre de Maismont, officier cbhservateur au
GAQO 583, est accompagné par neuf cama-
rades : les sergents-chefs Bauden et Coste
(mécaniciens), le sergent Lobato de Faria
(mitrailleur) et les soldats Chemin, Delautre,
Le Moual, Montillaud, Delpino et Cassan.
Ancien « cyrard » et officier de la Legion avec
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laguelle il a commence sa carriere militaire,
breveté observateur aéro, le lieutenant Fénot
de Maismont écrira dans ses carnets :

« Au terrain d’'aviation, mon camarade, com-
mandant en second [capitaine Jacquier - NDA],
fit ce qu'il put pour faire partir |'escadrille.
Il s"apercut vite que cette tentative aboutirait
a un échec. Il fit mettre un Potez 63 en route
sous prétexte de faire seul un petit tour :
il ne revint pas. Le soir méme, les gardes
étaient doublées, les magnétos enlevées des
avions restants.

« Ma decision etait deja prise, mais, observa-
teur, je cherchais un pilote une fois Jacquier
parti. Je voulais emmener mon instrument de
guerre, mon arme. Echec. J'en fus réduit a
me déguiser en officier polonais, sachant que
je retrouverais mon camarade de |"autre cété
pour faire équipage.

« Une brigade polonaise, des exilés eux aussi,
avait eté equipee par la France et avait recu
aprés I'armistice |"'autorisation de passer en
Palestine. La frontiére était partout gardée ; on
tirait sur les soldats qui partaient pour continuer
le combat. C'était ma seule solution : aban-
donnant tout, mon petit bien, mes souvenirs,
me deguiser et leur demander de me joindre
a eux pour la traversee de la frontiére. C'est
ainsi que je partis... »

Mis en branle le dimanche 30 juin vers 15h00
sous les ordres du lieutenant Guépin, comman-
dant la compagnie de chasseurs alpins chargée
de garder la base de Rayack, et muni d'un
ordre de mission reglementaire « emprunte »
au PC de la base par le sergent Portalis, le déta-
chement arrive 8 Damas a la tombée de la
nuit. Bien que la signature soit fausse, |'ordre
de mission permet néanmoins le franchisse-
ment sans difficulté d'un barrage de contrdle
installé en pleine ville, et le petit convoi peut
ensuite continuer sa route vers sa destination
« officielle », un terrain de secours pres de la
frontiére transjordanienne.

4 De gauche a droite :
les sergents-chefs Marcel
Le Bois, Jean Vergerio et
Jean Djabian. Au second
plan, le sergent-chef

L. Couturier devant le

Potez 63.11 n® 670.
{Imperial War Museum)

[5] Bien que traduit

par les Frangais par

« escadrille », le terme
Flight designe en fait une
section. Nous aurions
alors di ecrire « une
Flight », mais nous avons
opté pour le masculin

(« un Flight »), qui

sonne mieux a |'oreille.

4 Le sergent-chef

Marcel Le Bois.
(Imperial War Museum)

Roulant toute la nuit sur des pistes de plus en
plus mauvaises, les deux camions atteignent la
frontiére vers O8h00, aprés un court arrét qui
permet au lieutenant Guépin d'obtenir, sinon
la complicité, du moins la neutralite du chef du
poste-frontiére du coté francais. Quelgues cen-
taines de metres plus loin apparait un fortin
britannique, dont la garnison est manifestement
en alerte. Les deux véhicules s'immobilisent,
et Guépin, accompagné par le soldat Delautre
qui connait quelques mots d'anglais, s'avance
vers le poste, ou il parvient, non sans mal,
a s'entretenir avec le chef de poste, un membre
de la Légion arabe au vocabulaire tout aussi
limite. Quelques minutes plus tard, les camions
pénétrent dans le fort, ol les Francais sont
aussitdt enfermés sous bonne garde. Dans le
courant de |"aprés-midi, un officier indigéne,
arrivé a bord d'une automitrailleuse, les prend
en charge et convoie les camions jusgu’'a un
autre fort, ou les Francais passent la nuit.

Le lendemain, un officier britannique les accom-
pagne jusqu’a Tibériade, o Guépin est alors
remplacé par Maismont. C'est ensuite le trajet
jusqu’a Héliopolis.

LES « FRENCH FLIGHTS »

Alors méme que les forces aériennes fran-
caises libres n'ont pas encore été créées en
Grande-Bretagne par le général De Gaulle, le
8 juillet 1940 & Héliopolis, en Egypte, trois
unités aeriennes francaises sont formees au
sein de la RAF.

Les hommes qui les constituent, n'ayant aucun
contact avec Londres ou avec un quelconque
représentant du futur chef de la France libre,
décident d'un commun accord de s’engager
dans la RAF. Les Britanniques les acceptent
avec gratitude, car, a cette époque, ils n‘ont ni
trop d’equipages ni trop de materiel au Moyen-
Orient, sans compter que des avions comme



les Martin 167-F et les Potez 63.11 sont beaucoup plus modernes que

ceux dont ils disposent alors.

Mais pour conserver a leur geste le sens national qu’officiers, sous-offi-

ciers et soldats lui donnent, il est demandé aux autorités britanniques :

— que trois petites unités, dont I'appellation contiendra le mot
« France », soient constituées ;

- que la participation des forces francaises dans le cadre de la RAF
soit définie directement par le capitaine Paul Jacquier, non pas
avec un officier quelconque de I'etat-major de la RAF, mais
avec la plus haute autorité de la RAF Middle East, |'Air Marshal
Arthur M. Longmore.

La premiére formation est placée sous les ordres du capitaine

Dodelier, officier observateur d'active. Equipée de deux Martin

167-F, elle est destinée a devenir une unite de bombardement

et de grande reconnaissance a Aden.

La deuxieme formation, commandée par le capitaine Jacquier, est

mise sur pied avec deux Potez 63.11 et deux Morane 406. Elle

doit rester en Egypte comme unité de chasse. Compte tenu de leur
vitesse et de leur rayon d'action, les Potez 63.11 sont employés
comme Long Range Fighters.

Enfin, I"'adjudant-chef R. Cornez est nommeé commandant de la

troisieme unite, qui herite des deux appareils de transport et de

N° 1 FRENCH BOMBER FLIGHT

Flight Lieutenant Jacques Dodelier
— Martin 167-F n°® 82 (AX689)
Flight Lieutenant Roger Ritoux-Lachaud
(cdb)
Flight Sergeant Raymond Rolland (pil)
Flying Officer Pierre Fénot de Maismont
(obs)
Flight Sergeant Emile Lobato de Faria (mit)
—~ Martin 167-F n® 102 (AX690)
Flight Lieutenant Jacques Dodelier (cdb)
Warrant Officer Yves Trecan (pil)
Flight Sergeant Robert Cunibil {méc)
Sergeant Portalis (mit)

N® 2 FRENCH FIGHTER FLIGHT

Flight Lieutenant Paul Jacquier

— Potez 63.11 n® 799 (« 1 », AX672)
Flight Lieutenant Paul Jacquier (pil)
Warrant Officer Epery (mit)

- Potez 63.11 n® 670 (« 2 », AX673)
Flight Sergeant Le Bois (pil)
Flight Sergeant Djabian (mit)

— Morane-Saulnier MS.406 n® 826 (AX674)
Flying Officer Péronne (pil)

—~ Morane-Saulnier MS.406 n°® 827 (AX675)
Warrant Officer Coudray (pil)
Warrant Officer Ballatore (pil)

liaison. Elle demeure a Héliopolis, ol elle est rattachée au N°® 267
Squadron en tant que Communication Flight.

Les grades de la RAF n’étant pas tout a fait les mémes que
dans |'armée de |’Air, certains Francais doivent subir un petit
examen de confirmation de grade. Le sergent-chef Geiger écrira :
« Le 8 juillet, nous apprimes que nous etions pris a nos grades respec-
tifs. Ceci d'ailleurs, je dois le dire, ne nous fit ni chaud ni froid. Puis ce
fut la perception de I'équipement de la RAF, et bientdt, nous nous
retrouvames tous en uniforme bleu clair, »

La formation des équipages ne se fait pas sans difficulté. Certains mitrail-
leurs ne font méme pas partie du personnel navigant, et un pilote, le
sergent Portalis, se retrouve méme mitrailleur faute d’avion.

Le 12 juillet, I'’Air Marshal Longmore inspecte les trois Flights et constate
avec satisfaction la belle ordonnance du detachement francais qui
renforce d'une facon imprévue mais substantielle ses maigres moyens
aériens. Rentré a son QG, il signe dés le lendemain une décision qui
officialise la constitution et I'intégration des trois unités francaises au
sein de la RAF.

L'aviation francaise dissidente en Egypte aligne alors un effectif de
b officiers, 25 sous-officiers (dont 17 navigants), 6 hommes de troupe
et 8 avions.

Hommes et appareils sont alors répartis en trois Flights [5]:

N° 3 FRENCH COMMUNICATION FLIGHT

Warrant Officer René Cornez

— Caudron Simoun n® 158 (AX676)
Warrant Officer René Cornez (pil)

- Bloch MB.81 n® 4 (AX677)
Flight Sergeant Nicolesco (pil)

[cdb : commandant de bord ; pil : pilote ;
mit : mitrailleur, obs : observateur : méc :
mécanicien de bord]




LA COLERE DE DE GAULLE

Ces sections sont généralement désignées sous |'ap-
pellation de Free French Flights, ce qui n"est pas tout
a fait exact et ne correspond pas aux dénominations
attribuées par la RAF.

A noter aussi gue le N® 1 FBF est egalement appele
« Escadrille francaise d'Aden ». Bien qu’il soit souvent
ecrit que celui-ci etait sous les ordres du capitaine Ritoux-
Lachaud, le commandement en était en fait assuré par le
capitaine Dodelier, plus ancien dans le grade et, en tant
qu'officier d'active, mieux entrainé.

Tandis que le N® 1 FBF rejoint le terrain de Khormaksar
a Aden, les appareils du N° 2 FFF doivent étre modifies

[6] Dés le 4 juillet, les
mitrailleuses de 7,5 mm
des Glenn Martin

ont éteé remplacees

par des armes au
calibre britannique

de .303 pouce.

[7] Hurricanes over
Tobruk — B.Cull -
Grub Street, 1998,

[8] Ces deux sous-
officiers rallieront Aden
le 6 septembre sur le
Potez 29 piloté par
d'adjudant-chef Giocanti.

RAF dans la série AX (avions capturés, réquisitionnes
ou évadés). Ces numéros de série ne sont pas alloués
de maniére chronologique (les Glenn Martin, arrivés le
2 juillet, portent les serials AX689 et 690 ; les Potez
29, qui rallieront début septembre, seront immatriculés
AXBE78 et 679). Ces serials ne sont pas peints sur tous
les avions : il semble que les MS.406, peut-étre le Potez
63.11 « 2 », et les Glenn ne les aient pas portés,

Les hommes sont incorpores a la RAF et beneficient d'une
equivalence de grade ; toutefois, ceux qui le souhaitent
sont autorisés a conserver leur grade francais. Brian Cull
rapporte [7] que le général De Gaulle est entré dans une
violente colére quand il a appris que des officiers francais
s'etaient enrdlés dans la RAF, allant jusqu’a les mena-

pour étre rendus aptes a combattre dans le désert ; ils sont
operationnels debut aolt [6]. Quant au N® 3 FCF, il est
mis de suite a la tache pour des missions de liaison entre I’Egvpte
et la Palestine.

Le 4 juillet, les marques de nationalité anglaises remplacent les cocardes
francaises sur tous les appareils, qui se voient en outre affecter un serial

cer de les faire juger pour désertion s'ils venaient a se
trouver sur un territoire de la France libre. Toujours selon
I"historien anglais, I'intervention de Churchill aurait permis d'arranger
|"affaire. Tous les hommes des French Flights seront rétroactivement
incorporés aux FAFL a partir de mai 1941, et certains d'entre eux...
a titre posthume !

l'odyssée de I'escadrille d’Aden

Le 13 juillet, les deux Glenn quittent Heliopolis pour Aden, wia Port-
Soudan. Le sergent Portalis est désigné comme chef du détachement
gui doit rejoindre par la voie maritime. Les avions emportent deux
passagers, le colonel de Larminat a bord du n® 82 et le lieutenant de
vaisseau Sourisseau a bord du n® 102. Ces deux officiers doivent
étre déposés a Djibouti pour seconder le général Legentilhomme qui
tente de rallier la Céte francaise des Somalis a la cause
du général De Gaulle. Aprés 4 heures et 45 minutes de
vol, les deux appareils se posent a Port-Soudan.

Le lendemain matin (jour symbolique s’il en est), ils redeé-
collent pour Aden. Au cours du trajet, le n® 102 du
capitaine Dodelier s'écarte du cap, tandis que le n® 82
poursuit sa route au large de la mer Rouge. Il survole
pour une reconnaissance a vue les villes de Massoua
et d'Assab, tenues par les troupes italiennes. Il s'agit,
a n'en pas douter, de la toute premiere mission de guerre
effectuée par un équipage francais (libre).

lls arrivent vers midi a Aden, le n® 82 avec un petit quart
d'heure d'avance sur le n® 102 qui a effectué un vol
de 3 heures et 40 minutes. Les Francais se restaurent,

¥ L'escadrille d'Aden a
Khormaksar en juillet 1940.
De gauche a droite, assis ;
soldats Montillaud, Delautre,
Finson, Delpino et Cassan ;
debout : sergent-chef
Cunibil, sergent-chef
Poisson, sergent Méry,
adjudant Rolland, capitaine
Ritoux-Lachaud, capitaine
Dodelier, lieutenant de
Maismont, adjudant-chef
Trécan, sergent Portalis et
sergent Lobato de Faria.

et aussitot apres dejeuner, le n® 82 repart a destination de Djibouti.
A son bord se trouvent le capitaine Ritoux-Lachaud (commandant
d'avion), I'adjudant Rolland (pilote}, le colonel de Larminat et le lieutenant
de vaisseau Sourisseau. Malheureusement, a |"atterrissage a Djibouti,
le pneu gauche éclate, et I'appareil semble devoir étre immaobilisé
pour un long moment. En effet, en dehors des deux exemplaires du
N® 1 FBF, il n"existe nulle part dans la région d"avion de
ce type, pas plus chez les Francais de Djibouti que chez
les Britanniques. Une reparation sur place est possible,
mais elle prendra plusieurs jours. En raison de l'instabilite
de la situation & Djibouti, le souhait du capitaine Ritoux-
Lachaud est d'y rester le moins longtemps possible.

A Aden, le N° 8 Squadron, auquel est rattaché le Flight
francais, est alerté par radio pour trouver un moyen de
depannage. Sans rechange, c’est vite dit... |l est alors fait
appel au fameux « systéme D » francais. Les mecaniciens
ne trouvent pas d'autre solution que de prélever une roue
sur l'autre M.167-F... Et le 16 juillet, le sergent-chef
Cunibil, chef mécanicien du Flight, quitte Aden a bord

(Photo Cunibil)  d’un Blenheim de la RAF qui transporte la précieuse roue.



Il effectue le changement, aidé par deux meécaniciens de
la base de Djibouti [8]. Le lendemain, son appareil remis
en état, I'équipage du capitaine Ritoux-Lachaud décolle et
rentre a Aden aprés 1 heure et 5 minutes de vol.

Le n® 102 est donc indisponible en attendant la réparation
de la roue, ce qui semble avoir été fait, car, en date du
24 juillet, le carnet de vol du sergent-chef Cunibil signale
un vol d'une durée de trente minutes pour « essal de
train d'atterrissage »,

Pendant ce temps, le n°® 82 commence ses missions
de reconnaissance, a vue ou photographiques, et d'at-
taque d’objectifs terrestres a la mitrailleuse au-dessus
de I'Erythrée et de |’Abyssinie, que les Anglais veulent
reprendre aux [taliens.

Début aolit, le détachement au sol du sergent Portalis arrive
a Aden par bateau. L'escadrille est au grand complet ;
elle est méme renforcée par le passage en dissidence du
sergent-chef Poisson a la suite de I'échec du colonel de
Larminat a rallier la Céte francaise des Somalis a la France
libre. Elle le sera a nouveau le 6 septembre, lorsque se
posera a Aden le Potez 29 n® 106 avec a son bord ["adju-
dant-chef Francois Giocanti (pilote), les deux mécaniciens
gui avaient donne un coup de main a Djibouti, le sergent
Ronan Michel (radio) et un officier d'infanterie coloniale.

LA FIN DU « 82 »

Au Somaliland, les Italiens sont passés a |'offensive et
refoulent les maigres troupes anglaises, qui se voient dans
I"'obligation d’évacuer le pays. Le N® 1 FBF participe a la
protection du rembarquement en patrouillant au-dessus
de Berbera, capitale et principal port du Somaliland.

Le 16 aolt, au cours de I'une de ces missions, |'adju-
dant-chef Trecan apercoit un bombardier italien, identifie
comme un Caproni trimoteur, qui se dirige vers la zone
d’embarquement. Robert Cunibil poursuit le récit :

« [Trécan] |'attaqua et |'abattit avec 240 cartouches.
Comme il I'avait tiré de trés prés, il se mit en piqué pour
éviter le Caproni, pratiquement a la verticale, et Portalis,
croyant que le Glenn avait ete touche - il n"avait encaisse que guelques
balles qui ne causerent pas de degats —, sauta en parachute. |l tomba
prés d'une unité anglaise qui se repliait sur Aden et fut ainsi de retour
a Aden quelques jours plus tard. »

La victime est en fait |'un des trois Savoia-Marchetti S.79 du 44° Gruppo
venant de bombarder le port de Berbera. L'appareil, piloté par le
Sottotenente Luigi Conti, n'a été qu’endommagé par le Martin 167-F
(identifie comme étant un Blenheim par les Italiens), et les trois S.79
ont repris ensemble la route du retour. Quelgues instants plus tard, les
autres équipages s’'apercoivent que I'avion de Conti traine derriére lui
un filet de fumée noire. Apparemment, I'équipage de Conti ne s’en est
pas rendu compte. Sans équipement radio, ses équipiers ne peuvent
pas le prévenir autrement que par signes. lls agitent les bras de plus
en plus vigoureusement a mesure que la fumée s'épaissit. L'équipage
de Conti, ne comprenant pas les raisons d'une telle agitation, repond

Martin 167-F (n° inconnu)

N*® 1 French Bomber Flight
Khormaksar (Aden), septembre 1940

Profil @ J-M. Guillou - Aérojourmnal - 2017

d Les French Flights

A L'un des deux Glenn a Khormaksar en juillet 1940.

Etant donné que le N° 1 French Bomber Flight comptait deux appareils, ceux-ci devaient
certainement porter une marque (comme leur serial RAF) les distinguant I'un de |'autre ;
malheureusement, la mauvaise qualité de la photo ne permet pas de s'en assurer. {Photo Cunibil)

¥ Le Potez 29 n® 106 devant lequel pose l'adjudant-chef Frangois Giocanti en
compagnie de troupes coloniales belges. (Collection C-J. Ehrengardt)
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en faisant coucou de la main. Tout a coup, le 5.79 explose en plein
vol et se transforme en une boule de feu qui tombe prés de Sheik.

Selon les archives de la RAF, il semble que cette victoire — la toute
premiére victoire aérienne des Francais (libres) — n’ait pas été homo-
loguée de maniére officielle, bien qu'annoncée le soir méme a la BBC.
Malheureusement, le 8 septembre, le « 82 » ne rentre pas de mission.
Parti pour une reconnaissance photo sur la ligne de chemin de fer entre
Djibouti et Addis Abeba, il est intercepte par trois Fiat CR.32 de la
413* Squadriglia ayant decolle sur alerte d"Addis Abeba. Aprés avoir
pris des clichés dans la plaine d'Awash a Modijio, le Glenn pique pour
mitrailler le poste italien défendant le pont d’Awash. Il est touché au
moment de la ressource. Le pilote, |'adjudant Rolland, et le mitrailleur, le
sergent Lobato de Faria, sont probablement tués a leur poste. Le capi-
taine Ritoux-Lachaud, trop corpulent, ne peut évacuer. Seul le lieutenant
de Maismont reussit a sauter et est fait prisonnier a son arrivee au sol.




LA FIN DU N° |
FRENCH BOMBER FLIGHT

Malgré cette perte tragique, |"autre équipage n'en
poursuit pas moins avec énergie et persévérance les
missions de reconnaissance et de harcélement des
troupes italiennes.

Le 16 décembre, & 06h47, I'adjudant-chef Trécan
decolle avec le « 102 » pour une reconnaissance
au-dessus de Dire Dawa, ou se trouve un aérodrome
ennemi. Aprés une heure quarante-cing de vol, au
moment ou il prononce son piqué sur son objectif, la
DCA ouvre le feu, alertant ainsi les deux Fiat CR.32 de
la 410° Sguadriglia qui se trouvent en couverture sur
zone. Bénéficiant de la surprise et de I'altitude, les deux
biplans fondent sur le Glenn pratiquement a la verti-
cale. Redressant au dernier moment, le Sottotenente
Veronese se place dans la queue de |'avion francais et
ouvre le feu. Dans sa tourelle, le sergent-chef Michel
tente de repousser |"assaillant avec ses deux mitrail-

G | NATURE
DATE ET M.;:!EHEP PILOTE DUREE- o
- i SERVICE AERIEN
|"avion
14-V11-40 Glenn 102 AJC Trécan 3h40 Reco Massoua, Assab
4-V111-40 Glenn 102 A/C Trécan | 4h50 | Reco Hamar-Gigiga-Dagabouh-Awash
Photos vert. et obliques, mit. avions sol o
14-VIII-40 Gilenn 82 Adj Rolland Sh05 | Protection embarquement troupes Berbera
25-VIll-40 Gilenn 102 ASC Trécan 4h30 Reco photo Adscia-Micino
11-1X-40 Glenn 102 A/C Trécan oh20 Photo pont Awash, Harar, Berbera, Zeila
23-1X-40 Glenn 102 ASC Trécan | 4h50 Reco photo Berbera, Hergasa, cap Gardafu
4-X-40 Glenn 102 AJC Trécan 3h30 Reco photo Dire Dawa
19-X-40 Glenn 102 A/C Trécan 3h45 Reco photo Dire Dawa, Hol-Hol, Zeila
28-X-40 Glenn 102 A/C Trécan 4h30 Reco photo Mille, Dessie - Muir. camions Sardo !
16-X1-40 Glenn 102 A/C Trécan 4h03 Reco photo Assab, cole Ervthree-Djibout
26X 1-40 Glenn 102 A/C Trécan 5h35 | Reco ligne chemin fer Dire Dawa-Awash
16-X11-40) Glenn 102 | A/C Trican 1h45 Reco Dire Dawa - Abattu chasse italienne

leuses jumelées. Trécan engage son appareil en léger
pique et distance facilement le biplan, mais il est trop
tard. Le moteur gauche et un réservoir dont |'essence
commence a s'échapper ont été atteints. Veronese, vic-
time d'un malaise probablement dd & un trop long séjour
en altitude sans masque a oxygéne, rompt le combat ;
il devra étre hospitalise.

Sur un moteur, le Glenn perd de la vitesse, et le second
Fiat peut le rattraper. Le Sergente Maggiore Athos Tieghi
ouvre le feu & son tour. Allongé dans la tourelle infe-
rieure, le sergent-chef Cunibil n'a plus aucune liaison avec
I"avant, le téléphone ayant été coupé. Michel, qui de sa
tourelle supérieure est bien placé pour voir que I'avion
est seérieusement touche, lui fait signe d’'eévacuer le bord.
Cunibil saute aussitot dans le vide et, quelques secondes
plus tard, accroche aux suspentes de son parachute, il voit
I'avion s"écraser en flammes. Personne d’autre n’a sauté,
Michel n"ayant pas emporté de parachute ce jour-la.

A Reconstitution du

camet de vol du sergent-
chef Robert Cunibil.

Il n'a pas participé a toutes
les missions, le Glenn n® 102
en effectuant 44 du 14 juillet
au 16 décembre 1940,

¥ Haifa, octobre 1940,

De gauche a droite ;
sergent Couturier, capitaine
Jacquier, sergent Vergerio
et adjudant Coudray.
Derriére, le MS.406 AXE74.

(Courtoisie lcare)

Le second Fiat tourne autour de Cunibil, qui se pose
a quelgues centaines de metres de |'epave en feu
et tout prés d'un village indigéne dans la plaine de
Mello. |l est fait prisonnier trois quarts d'heure plus
tard par trois tirailleurs. Enfermé dans une case du
village, il est remis une heure aprés entre les mains
de deux officiers de la Regia Aeronautica. Emmené a
I"aérodrome de Dire Dawa, il y fait connaissance du
pilote qui vient d'abattre son avion, puis, le soir méme,
il est incarcéré a la prison d’Addis Abeba, ou il retrouve
Maismont. Les deux hommes seront libérés lors de la
chute d"Addis Abeba le 24 avril 1941.

L’histoire de l'escadrille d"Aden s'arréte donc au
16 decembre 1940. N'ayant plus ni equipage ni avion,
elle est dissoute. Le reste du personnel regagnera
I’Egypte quelque temps plus tard sous les ordres du
sergent Poisson.




Le French Fighter Flight

Au N° 2 FFF, les deux Potez 63.11 et I'un des deux Morane, équipés
de leur dispositif antisable, sont transférés a Héliopolis le 7 ao(t. Le len-
demain, les avions et I'échelon roulant gagnent le terrain d'el-Amriya.
Les Francais sont affectés en tant que « C Flight » du N°® 80 Squadron.
lls n'y restent pas longtemps, car, des le 17 ao(t, la totalite du Flight
est transférée dans le secteur d’'Alexandrie pour former le « C Flight »
du N°® 274 Squadron, une unité officiellement créée deux jours plus
tard sous les ordres du Squadron Leader Patrick H. « Paddy » Dunn.

Aux cotés de leurs camarades britanniques, les Francais vont assurer
des missions de chasse et de surveillance du port d’'Alexandrie et,
accessoirement, couvrir la Royal Navy lorsqu’elle ira bombarder les
positions italiennes dans la region de Bardia.

| A DEFENSE DE HAIFA

Le 28 aolt 1940, les deux MS.406 exécutent leur derniére mission dans
le désert en escortant avec des Gladiator des bombardiers Blenheim sur
Sidi-Barani. En effet, le N° 2 FFF doit quitter I*Egypte pour la Palestine,
ou, seule unité de chasse du secteur, il doit assurer la défense du port
d'Haifa, vital pour les Britanniques puisque s’y trouvent le terminus
de I'oléoduc venant d’lrak et de nombreuses installations pétroliéres,
cibles de choix pour les bombardiers italiens.

d Les French Flights

| Sur place, les équipages sont « tous saisis par les
dimensions réduites des deux pistes de décollage : deux
bandes goudronnées de soixante métres de large posées
sur le sable mou, de quoi casser tous les Morane 406
qui pouvaient exister dans le monde », selon les propres termes
du sergent-chef Geiger.
L'escadrille est renforcee par plusieurs aviateurs evades de Syrie dans
les premiers jours du mois avec deux Potez 29, les n® 8 et b6 (imma-
triculés AXGE678 et 679). L'un des deux pilotes, le caporal Imbert, n'est
titulaire que d'un brevet de pilote de |'aviation populaire ; le second
est aux mains du sergent Boutitier.
Par lettre en date du 10 septembre, les Britanniques offrent une prime
substantielle aux Francais comme « contribution a la défense com-
mune ». Huit jours plus tard, le capitaine Jacquier decline cette offre
poliment mais fermement. Les « mercenaires de De Gaulle » ne se
battent pas pour de I"argent, comme voudraient le faire croire la radio
et la presse de Vichy. Cette attitude est fort appréciée par le ministére
de I’Air anglais, qui remercie Jacquier par télégramme, mais qui regrette
de ne pas pouvoir rendre ce geste public, car « il existe des raisons
contre une telle publicité que vous pouvez comprendre ».
Deux jours plus tot, le 16 septembre, Jacquier s'est fait une belle
frayeur lors de I'atterrissage du Potez 63.11 AXG72. L'appareil, qui est
sorti de la piste, a fauche son train dans les dunes ; Jacquier, blesse
au dos, est mis quelque temps sur la touche. L'avion est irréparable,
mais il va faire le don de ses organes a un troisieme Potez 63.11, le
n® 395. Cet appareil provenant du GAQO 583 avait été accidenté au
cours d'une liaison a Ismailia le 30 mai 1940 et abandonne sur place.

4 &F Le Potez 63.11

n® 670 (AX673) a Haifa
en novembre 1940.
L'avion a éte entierement
repeint et porte désormais
un camouflage britannique
« mediterranéen » et son
serial RAF. Le « 2 » sur le
fuselage et l'insigne sur la
dérive ont ete supprimes.
Les mitrailleuses d'aile

ont egalement disparu.
(Photos famille Tulasne)




Potez 63.11 n° 670 (AX673)

N® 2 French Fighter Flight
Haifa (Palestine), décembre 1940

Profil @ J-M. Guillou - Aérojournal - 2017
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Réparé par cannibalisation du AX672, il est pris en compte par la RAF
en octobre sous le serial AX680 et reprend du service avec le N® 2 FFF.

_ur"l e

Potez 63.11 n° 395 (AX680)

N*® 2 French Fighter Flight

Haifa (Palestineg), octobre 1940

C'est aussi a cette époque qu'arrive le sous-lieutenant Jean Pompéi,

appartenant également au GAQ 583, mais a pied depuis Beyrouth.
Le 22 septembre, I'adjudant-chef Ballatore teste le M5.406 AXG674,

dont le moteur, refait en partie, a ete soigneusement regle pour
grappiller quelques précieux kilométres par heure supplémen-
taires. Toutefois, quatre jours plus tard, c’est le moteur de
I'autre Morane (AX675) qui lache Ballatore alors gu’il tente d’in-
tercepter des appareils italiens qui bombardent les raffineries.
Le 30 septembre, le capitaine Jacquier entraine le sergent
Boutitier sur un Miles Magister affecte a I'escadrille quelques
jours plus tot. L'appareil est détruit a I'atterrissage, et les deux
hommes sont blessés.

Début octobre, de nouveaux renforts arrivent au N°® 2 FFF,
le sergent-chef pilote Albert Zevaco, alias Lamour, et

[9] Raymond Geiger
in Au debut de Ia
France libre.

k Le sergent-chef Raymond
Geiger, chef mecanicien

du N* 2 FFF.

{Collection B. Cull)

¥ Le capitaine Jacquier en
alerte dans le Morane AX674
a Haifa en septembre 1940.
On note les inscriptions « Lui
ou moi » et « Him or me »,
ainsi que le Potez 63.11

« 2 » en arriere-plan.
{Collection B. Cull)
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I"adjudant-chef radio Perrin. Tous deux instructeurs en Turquie, ils ont
rallié I'Egypte a bord d’un pétrolier anglais.

UN RENFORT TRES PRECIEUX

Le 21 octobre, le Flight Sergeant Zevaco effectue une
mission de protection sur zone avec le sergent-chef
Djabian comme mitrailleur a bord du Potez 63.11
AXB80. Alors que I'éguipage tente d'intercepter
un raid italien, le Potez prend feu en plein vol.
L'incendie est vite circonscrit, sans trop de degats
pour l"avion et sans dommage pour |'equipage.
Le 13 novembre, le Morane AX674 est détruit
a |'atterrissage au cours d'un vol d'essai effectué
par |'adjudant-chef Ballatore. Comme le moteur est
intact, les mécaniciens le récupérent et le montent
sur le AX675, immobiliseé depuis le 26 septembre.
Cependant, les incursions des bombardiers italiens sont
de plus en plus fréquentes. Raymond Geiger écrira [2] :
« Nos avions ne suffisant plus a assurer la defense
de Haifa, nous fimes renforcés par un groupe de
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d Les French Flights

h Le Potez 63.11 AX680 portait le numéro de série 395 et avait été abandonné
a la suite d'un accident a Ismailia le 30 mai 1940. Il n'attendait que des pieces
détachées pour revoler. |l récupérera celles du Potez accidenté par Jacquier le
16 septembre et sera pris en compte par la RAF et le N* 2 FFF debut octobre,
Devant (de gauche a droite) : sergent-chef Albert Zevaco, sergent

Jean Delpech et sergent Jean Marot. {Courtoisie Icare)
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chasseurs. Ce fut une catastrophe, le terrain trop étroit surprit tant ces
pilotes que bien vite le terrain fut jonché de Hurricane en morceaux ;
certains comprirent alors quelle dexterité devaient avoir nos pilotes
pour poser des Morane et des Potez 63. »

Le détachement ne reste pas longtemps, et, début décembre, les
Francais sont seuls avec un Morane et deux Potez 63.11 pour défendre
toute la Palestine.

Le 5 décembre, un Morane 406 se pose a Lydda, en Palestine. De I'ap-
pareil descend un capitaine. |l s'agit de Jean Tulasne, commandant
la 2¢ escadrille du GC |/7, qui vient de s'évader du Liban. On se
souvient qu’il avait été fortement suspecté de complicité quand, en
juin, Péronne, Coudray et Ballatore avaient refusé de rentrer au Liban.

Apres avoir simulé une panne d'inhalateur, Tulasne a redresse son
Morane n® 819 au ras des flots et mis le cap sur la Palestine. Jean
Tulasne est officiellement porté disparu en mer, et une grand-messe
avec un requiem solennel sera donnée en la cathédrale de Beyrouth
le dimanche suivant | Un subterfuge qui n"abusera personne, mais qui
évitera les représailles des commissions d'armistice.

Tandis que Tulasne se présente a Jérusalem puis au Caire, ou il s'en-
gage sur-le-champ dans la RAF, le Morane, qui a recu le serial AX684,
est convoye a Haifa deux jours plus tard par I'adjudant-chef Coudray.
Le 17 decembre, le sergent-chef Geiger se rend a Chypre afin d'y
remettre en état un avion de transport italien dont I'égquipage s'est
constitué prisonnier.

Morane-Saulnier MS.406

n® 826 (AXG674)
N*® 2 French Fighter Flight
Haifa (Palestine), septembre 1940
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Morane-Saulnier MS.406

n® 827 (AXG75)
N® 2 French Fighter Flight
Haifa (Palestine), octobre 1940
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IOMANDENENT DE LTAIR BEYRO Mit-1e 14 Déonmbra 1940 H

N* 396 /m.E. Le Gdndral de Brigada Aérisnna
JANNEEETN
Dommandent d& 1'Air nu LEVANT

i M, le Seordtaire d'Etat & 1'Aviation
Etat-Major dea 1'irsds ds 1'Rir=-B"Buresc-

GHJET 3 AEFERENCE : Tédldgreamas 8/H*  du 8, I2. 1940
N 267 du T.I2.1040

n:lpu-n:dud:i » W 262 du IJ.IZ.1040
B n
apitaine TULASNE, o L T T

J'al 1'heooneur de vous sdresssr oi-joint, an Aouble

aysEplalee, les gomptes-rendus &
W' 3qIfTAn, E: 'l.l.tll - 8. 12,1940 du Commspdant du Oroups de
nd 36 &
F* I329/B.A. an Aapas 4u 7.I2.1940 Au Commsndant de la Bese
Centre DdpOt Eagusin do RATACE,
Bur 148 siraonstances 46 1a disparitics du Capltains TULASHE
la § Dédoambre I940.

Toutea las rechsrohss affestudss pour petrouver
iy arell spot restdes valpes. Il semble #n ponsdquanse qu'il
5 & 1lisu 4'adoptar lea cobelusions do8 Commendants du Groups

¢ Chasss I/7 ot ds ls Beaws Contre DdpSt Hagasin de RAYICK,

Lt thbkae 4'un pasangse & Paleatine na rurl..‘nt pan
devoir 8tre retenu, 1o Capitalowe AJHE ayant ococtrhibud poar
una lepgs part & 1"dahas d"une tantative ds ddserticH an
J'ul.lilt Eurnh:r et ayest toujours eu une netts nonBolisnse de
8o dawolr.

En outre, il sreit demandd l'actorisstion As
fairs venir sa femille et sapérait la vole arciver scus peu.

Slgnd : JANNEENYH

1 - Le Morane AXG675 en
vol dans les environs de
Haifa a l'automne 1940,

L'appareil se reconnait
a l'insigne de la SPA 15
et 4 I'absence de
cocardes d'intrados.
(Collection B. Cull)

2 - Affaire classée !

Le general Jannekeyn,
commandant d'Air Levant,
enterine les conclusions
de I'enquéte menée par le
commandant de la base
de Rayack sur les causes
probables de la disparition
du capitaine Tulasne.

3&4- Le MS 406

n® 819 de Tulasne.
Ci-dessus, en alerte a Haifa
avec un Potez 63.11.
Ci-contre, deux jours apres
son arrivée a Lydda ;
devant I'avion, le sergent-

chef Raymond Geiger.
(Collection C-J. Ehrengardt)

A la fin du mois, les autorités britanniques rapatrient
en ‘égypte la majeure partie du personnel du N° 2 FFF,
les avions restant sur place.

Le 11 février 1941, un renfort inattendu arrive sous
la forme du Potez 63.11 n° 420 du GAQ 583 en pro-
venance de Syrie et piloté par le sergent Jean-Marie
Nevraumont — ¢'etait son premier vol sur cet appareil !

SUR HURRICANE

En janvier 1941, les pilotes francais sont envoyés au
70 OTU a Ismailia pour étre transformés sur Hurricane,
tandis que les mecaniciens arrivent a Aboukir pour
etre inities aux mystéres du moteur Merlin.

Le 17 janvier 1941, Jean Tulasne sort de I'OTU avec le
grade de Flight Lieutenant et la mention « pilote excep-
tionnel ». |l est aussitot affecté au N°® 274 Squadron,
qui se bat dans le secteur de Tobrouk. Entre cette
date et le b féevrier 1941, il cumule 19 missions de
guerre et, des la premiére, il réalise un exploit hors du
commun en compagnie du Flight Lieutenant Peter G.
Wykeham-Barnes, qu’il a narré lui-méme :

-
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Morane-Saulnier MS.4056

n® 819 (AX684)
N® 2 French Fighter Flight
Haifa (Palestine), decembre 1940

ey
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« Je rencontrai un jour dans les airs un
avion sanitaire Savoia 81 venant de
Tobrouk, ville assiegée par les Anglais.
Le signe de la Croix-Rouge inscrit sur
I"avion ne me permettait pas de tirer
sur lui. Toutefois, je n"eus qu’'a m'ap-
procher de cet appareil pour que le
“courageux” pilote italien descendit
et se posat sur une plage... dans les
lignes anglaises. Les passagers ten-
terent aussitot de s'enfuir, mais ils
furent faits prisonniers. Or, parmi eux
se trouvaient six généraux italiens qui
tentaient de fuir Tobrouk. »

¥ &P Le Potez 63.11 n® 420 du GAQ 583

peu apres son arrivée avec le sergent Jean-

Marie Nevraumont aux commandes, le .

11 fevrier 1941, L'appareil a aussitdt regu les o

cocardes britanniques et le serial AXE91. 3 _:,_ﬁ
{Collection C-J. Ehrengardt) ¥




Le 6 février, le N° 274 Squadron retourne a el-Amriya, ou les pilotes
francais poursuivent leur entrainement tout en participant a des mis-
sions de chasse de nuit au-dessus du canal de Suez pour intercepter
les bombardiers ennemis qui mouillent des mines. Tulasne est envoyé
a Haifa et, le 25 février, avec le Flight Sergeant J. A. Breton comme
mitrailleur, il tente d'intercepter un avion de reconnaissance italien
a bord d'un Potez 63.11, malheureusement sans succeés.

Le 24 mars, a la suite de I'attaque de Rommel, le N® 274 fait mouvement
sur Gazala, pres de Marsa Matrouh, avec sept pilotes du N° 2 FFF :

Potez 63.11 n° 420 (AX4691)

N° 2 French Fighter Flight
Haifa (Palestine), février 1941

Profil @ J-M. Guillou - Aérojoumnal - 2017

les capitaine Tulasne, lieutenants Clostre et Péronne, sous-lieutenant
Pompeéi, adjudants-chefs Coudray et Ballatore, et sergent-chef Le Bois.
Le 31 mars, Zevaco est grievement blesse a la suite d’'un accident
a Haifa a bord du Potez 63.11 AX673 (Zevaco sera tué au N° 165
Squadron le 23 juin 1944).

Le 4 avril 1941, les derniers avions francais de la RAF sont livrés a la
Material Unit 107 d'el-Geneifa. Le MS.406 n® 819 sera ultérieurement
restitue aux Francais libres, et les futurs pilotes de |'Alsace auront
I"'occasion de voler dessus.

Le French Communication Flight /

Comme on I'a vu plus haut, le N° 3 FCF, commandé
par |'adjudant-chef Cornez et équipe du Caudron
Simoun n® 158 et du Bloch 81 n? 4, est mis immé-
diatement au travail pour les liaisons entre I‘Egypte

[10] Soit 20 navigants
(10 officiers et 10
sous-officiers) et 40

« rampants ».

Le Flight sera temporairement commandeé par le
sous-lieutenant Pompéi, mais il repassera ultérieure-
ment sous les ordres de Cornez. Les pilotes en sont les
adjudant-chef Chevalier, adjudants Vatard et Buquin,

et la Palestine. On ne connait pas grand-chose de
cette unité, a l'activité naturellement discrete. Elle
récupére deux Potez 29 en provenance de la section
de liaison de Beyrouth, qui sont immatricules AX678
(n® 8, donne comme le n® 54 par les archives de la
RAF) et AX679 (n° 99).

sergent-chef Blaize et sergent Perrier.

Aprés |"évacuation des troupes de Vichy du Levant,
le N° 3 FCF est transféré aux FAFL a Beyrouth et devient
la section d’avions de liaison Air 377 de Rayack. Dernier
survivant de I'époque héroique, le Potez 29 n° 8 vole
encore en janvier 1944,

<4 Devant le Morane

n® 827, en blanc, I'adjudant
Christian Coudray et, a

ses cotés, le sergent-chef
Henn Couturier (meécano).

Haifa, octobre 1940.
(Courtoisie lcare)
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P Le Potez 29 n° 99 avec
les marques et son serial
britanniques (AXG79).
(Collection C-J. Ehrengardt)

4dleBloch81 n® 4
a lsmailia.
Il sera le dernier avion
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francais a recevoir les
marques de nationalité

britannigues.
(Collection C-J. Ehrengardt)

L'aventure de ces soixante hommes [10], qui
ont rallie les forces britannigues au moment
ol la France déposait les armes, n'a certes
pas changé la face du monde, pas plus qu’elle
n‘a haté la fin de la guerre. Mais la n'est
pas le plus important. Insoumis, dissidents,
deserteurs pour le gouvernement de Petain
- et méme, comble d’ironie, pour le general
De Gaulle -, ces hommes auront en fin de
compte sauvé |"honneur de leur pays dans la
mesure de leurs modestes moyens.

Alors qu’'une célébre banque francaise se
vantait dans ses publicités de son pouvoir de
dire « oui », eux ont prouvé gue le véritable
courage était de dire « non ». Mis au ban
parce qu’ils s'étaient engagés du « mauvais
cOté », ils ne verront leur mérite reconnu que
tardwement pour la plupart d'entre eux,
ce sera a titre posthume. =

Potez 29 n° 99 (AX479)

N® 3 French Communication Flight
Ismailia (Egypte), fin 1940
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