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 LE « CHANNEL EXPRESS III »
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UN CRASH A JAULDES (CHARENTE)









LE 19 JUIN 1944

Jacques GANZ    2007
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Prologue 
Le matin du 19 juin 1944 un appareil de bombardement américain explosa en plein vol au-dessus de la commune de Jauldes en Charente.
C’était un B17G du 612st Squadron de bombardement qui ayant décollé de Deenethorpe en Angleterre, avait comme objectif Bordeaux-Mérignac. A son bord 10 jeunes âgés de 18 à 25 ans, dont 7 trouveront la mort, victimes de la chasse allemande.
Cet appareil appartenait à la 8th Air Force, principal acteur de la guerre aérienne en Europe. 

A la fin de l’année 1944 plus de 200 000 hommes, dont 21000 aviateurs mettaient en œuvre plus de 2000 bombardiers lourds et plus de 1000 chasseurs. Ils se firent tout d’abord la main au-dessus de l’Europe occupée avant de s’attaquer au sol du III Reich.
Durant ce conflit plus de 47000 hommes de la 8th Air Force périrent dans les cieux européens. 
Allez sur place, rendre un hommage à ces jeunes Américains morts prés de chez vous afin qu’ils ne meurent pas une seconde fois en sombrant dans l’oubli.
Les lieux du crash 
Depuis Villejoubert : 


* aller sur TOURRIERS









      
* au Stop de l’ancienne N10 prendre en face direction « Chez Renard »


* traverser « Chez Renard » et juste au panneau « TREILLIS », prendre à gauche 
   puis avancer sur environ 200 mètres.

* ne pas rentrer dans le village mais se diriger sur les bois à droite par un chemin 
en    terre.

*  le monument est à quelques centaines de mètres


* pour le monument de « La Font Perron », en tournant le dos au monument, prendre 
sur votre gauche le chemin descendant. 
  * Aller jusqu’au petit carrefour et rentrer dans le bois à gauche sur environ 50 
    mètres. La stèle est là. C’est à cet endroit que l’avant du B-17 se trouvait.

* Le reste de l’appareil s’est écrasé quelques centaines de mètres plus loin, au lieu-dit 
  « Trogniot » en bordure de l’ancienne voie romaine.
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Carte IGN série bleue
Identification de l’appareil

TYPE                    : 
B-17G

SERIAL NUMBER :  
 42-37835

CONSTRUCTEUR:  
 DOUGLAS AIRCRAFT, LONG BEACH, 





  

  CALIFORNIE




  LIVRE LE  16/09/1943





  ARRIVE LE 5/11/1943 AU 401BG
UNITE
         :
  8th US AIR FORCE





  1st   BOMBARDMENT DIVISION





 94th COMBAT BOMBARDMENT WING





 401st BOMB GROUP





 612th SQUADRON 

SQUADRON CODE         :    SC

LETTRE INDIVIDUELLE :   J

MARQUAGE DERIVE       :    S dans TRIANGLE BLANC  






+ (SERIAL NUMBER)

NOSE ART                        :   CHANNEL EXPRESS III           

AUTRES DECORATIONS : 18 BOMBES et 2 CROIX GAMMEES
Couleurs d’origine d’un B-17 du 401st
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 Nose Art  du « Channel Express III »
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(National Archives)
L ‘ équipage du  CHANNEL EXPRESS III
Pilote : 



2nd Lt W.E. MASSEY
Saut  parachute à Davidiéres

Bombardier:  


2ND Lt  L.V STELLJES
Saut  parachute <<Chez Renard>>

Tourelle Sup :


 S/Sgt  F.J. BERARD
Saut  parachute <<Chez Renard>>
Copilote:



2nd Lt  D. CERESA

(
Navigateur :



2nd Lt  W.T. NEALON
(


Opérateur Radio :


T/Sgt H.L EAMES

(
Tourelle ventrale :


Sgt R.L MALHER

(
Mitrailleur de Queue :

Sgt P.A WHITE

(


Mitrailleur Latéral Gauche : 
Sgt A.E. WIETERS
(
Mitrailleur Latéral Droit : 
S/Sgt J.P FAULKNER
(
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Photo d’identité trouvée sur les lieux du crash. Aucun nom à mettre sur ce visage, mais il semble qu’il s’agisse d’un des membres de l’équipage
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Composition de l’équipage du « Channel Express »
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Photo prise en avril 1944 (mairie de Jauldes)
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Montage avec le  membre de l’équipage à l’extrême droite manquant sur l’original
 car c’était lui le photographe
Le Sérial  Number  (S/N)
A l’insu des allemands, l’instituteur du village pris 2 clichés de l’arrière du fuselage peu après le crash. A la libération il fut tiré de l’un de ces clichés, une carte postale vendue au profit de la construction d’un mémorial. 
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Mairie de Jauldes

Le détail de la dérive permet de discerner le Sérial Number. Il s’agit du 37835 (42-37835). Les documents officiels américains indiquent que cet appareil se serait écrasé lors d’une mission sur Osnabruck  et que le SN de l’appareil de Jauldes, le 19 juin 1944, serait le 42-40050.
[image: image10.jpg]



Extraits tirés des archives Américaines du 401st

	Identification
	 

	 
	Serial Number:
	42-37835
	 

	 
	Model:
	B-17G
	 

	 
	Manufacturer:
	Douglas Aircraft, Long Beach, California
	 

	 
	Production Block:
	B-17G-15-DL
	 

	 
	Delivered by Manufacturer:
	16 Sep 1943 at Long Beach
	 

	 
	
      Squadron Code:
	
SC-J (612th)
	 

	 
	Nickname:
	Channel Express
	 

	 
	Date Assigned to 401st BG:
	5 Nov 1943
	 

	 
	Date Arrived at Station 128:
	19 Nov 1943 (one of the original 401st aircraft that landed at Deenethorpe)
	 

	 
	Date Lost:
	22 Dec 1943
	 

	 
	Mission Lost:
	OSNABRUCK
	 

	 
	Nature of Loss:
	Abandoned by Crew
	 

	 
	
	
	 


	
	

	Identification
	 

	 
	Serial Number:
	42-40050
	 

	 
	Model:
	B-17G
	 

	 
	Manufacturer:
	Lockheed/Vega Aircraft Corp., Burbank, California
	 

	 
	Production Block:
	B-17G-10-VE
	 

	 
	Delivered by Manufacturer:
	16 Nov 1943 at Long Beach
	 

	 
	
Squadron Code:
	
SC-J (612th)
	 

	 
	Nickname:
	Channel Express III
	 

	 
	Date Assigned to 401st BG:
	1 Jan 1944
	 

	 
	Date Arrived at Station 128:  
	1 Jan 1944
	 

	 
	Date Lost:
	19 Jun 1944
	 

	 
	Mission Lost:
	BORDEAUX
	 

	 
	Nature of Loss:
	Missing In Action
	 

	 
	Other Details:
	Went down as a result of an engine fire from an unknown cause.
	

	
	
	
	


Missions du CHANNEL EXPRESS III

N° Mission du 401ST BG 


Objectif 



Date 

n°

 61





LYON




30/04/1944

1

 63





ALKMAR 



04/05/1944

2

 64





BERLIN



07/05/1944

3

 68





MERSEBURG 


12/05/1944

4

 70





KIEL




19/05/1944

5

 71





VILLACOUBLAY


20/05/1944

6

 74





BERLIN



24/05/1944

7

 75





FECAMP/METZ


25/05/1944

8

 76





LUDWINGSHAVEN

27/05/1944

9

 77





DESSAU



28/05/1944

10

 78





SORAU



29/05/1944

11

 79





OSCHERSLABEN


30/05/1944

12

 82





NEUFCHATEL


03/06/1944

13

 83





MASSY-PALAISEAU

04/06/1944

14

 84





VER SUR MER


06/06/1944

15

 86





FALAISE



07/06/1944

16

 90





LE BOURGET


14/06/1944

17

 92





HAMBURG



18/06/1944

18

 93





BORDEAUX



19/06/1944

19

La dernière mission du  CHANNEL EXPRESS III 

Mission Numéro :


93

Date :




lundi 19 juin 1944 
Commandant:


Major D.E SILVER

Equipages au briefing :

41

Objectif :



Aérodrome BORDEAUX-MERIGNAC

N° Piste :



23
Réveil : 



0h30

Fin Briefing :


03h00

Préparation appareil/armes : 
03h00/04h00
    
Moteurs en route à :

04h45 

Prise Piste à :


05h00

Décollage à :



05h15 
(un appareil toutes les 15 secondes)
Sud Angleterre :


06h30

Normandie :



07h00

Attaque chasseurs : 

08h20



Bombardement cible :

09h00

Retour base :


12h40
 5 avions de réserve reviennent à 09h10 et 4 autres sont de retour dés le début de la mission
Appareils en mission : 36 appartenant au 401st BG
Appareils perdus :
3 du 401st BG
Traduction du compte-rendu de mission
La formation a rencontré de gros nuages au-dessus de 9000 mètres ; et lorsque le groupe atteint le IP (marquages lumineux lâchés par les Pathfinders) les deux autres groupes se joignent à elle pour former le box mais il fut impossible de faire un tour de reconnaissance de la zone de largage. Toutefois le Lt Alfred Winograd, le « Mickey » opérator, (PFF/l’éclaireur), mena la formation sur le bon chemin et permit au Wing Commander, le capitaine Fesmire, de faire mouche. Plusieurs minutes d’une Flak très précise au-dessus de l’objectif amenèrent la perte de 3 appareils du 401st. Les équipages perdus étaient ceux du :

 Lt W.W Trimble sur B-17 N° 42-4002 le  « Breezing Home »
 Lt W.E Massey sur B-17 N° 42-40050  le « Channel Express III »
Lt G.A Filemyr sur le B-17 N° 42-31315 le « Liberty  Run ». 
Ce dernier reçu un coup direct au niveau de la dérive, tuant le mitrailleur de queue, le Sgt L.T Maiden. Toutefois le pilote fut capable de rejoindre l’Espagne, où les membres de l’équipage sautèrent et furent acheminés sur Deenethorpe.
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Les B-17 larguaient leurs bombes arrivés aux marqueurs de fumée laissés par les Pathfinders 

[image: image12.jpg]United States Army Air Forces (Appareils)

MACR N 6002 Jour  Lundi P 19/06/44 Heue: Q9HOO

Reégion: Poitou-Charentes Département: 16 Point estimé:

Localité: Aussac entre Jauldes et Coulgens Lieu-dit: La Font Perron" et "Trogniot”

? S ial ; Nom: Channel
Type: SIN: 42 Serial: 40050 Code:
oot SCJ Express lll
USAAF : 8th Group: 401st Genre: B.G. Squadron: §42nd
AJF habituel: Deenerthorpe (Station 128) AlF'de départ. Desnerthorpe
Journée : 8 AF 423 Objectif: Bordeaux-Mérignac A/F-Landes de Bussac A/F -

CazauxA/F-Cormes Ecluse A/F-Cabanac A/F
Cause: Feu au #3 cause inconnue

Dossier : Non

Equipage Grade Serial Etat E&E
Pilote  : William. E. MASSEY AtondLt  A20-684022 A EVD A 1427
Copilote D. CERESA ANt e A KIA 8
Navigateur : William.J. WEALON Aeondilit. Ae ShawIAL . ma
Bombardier : Lewis. V. STELLJES AM3ond Ll A4Q-757931 AS  EVD  A1%1426
Radio 3 Herold. L. GAMS A2LT/Sgh 42 gAY

Top turret/eng.: Francis. J. BERARD Jr A7:S/Sgt  A1811042453 M®  EVD  M%1428
Nose gunner : = o8 81 .

Ball turret gun: RL MAHLER msiggt A il
Waist gun.left : Alfred. F. WIETERS A2 3t A A KIA e
Waist gun.right: James. P. AULKNER 43 55t A% KA ~
Tail gunner : Paul.A. WHITE TSt dss: AR KRS %
Extra : 41 Az Ao A%

Commentaires 1: L'avion était en feu et a explosé.

Commentaires 2: Paul White a été enterré au cimetiére de Cognac Crouin le 19/06/44 tombe n° 16 des tombes anglo-américaines -
Aulkner tombe n° 17 - Wealon tombe n° 18 - Gams tombe n° 19 - Wieters tombe n° 21 - Berard est porté comme
inhumé dans la tombe n° 20 alors qu'il s'est évadé et est arrivé en UK le 3/09/44 en méme temps que les autres EVD.

Commentaires 3: /o Archives de Cognac. les 3 EVD sont partis le 2/09/44 en Dakota depuis Limoges et sont arrivés en UK. le
03/09/44.0lo Ballanger

Commentaires 4: Les tombes 15 et 20 devaient contenir Ceresa et Mahler., alors qu'elles étaient censées étre celles de Hoddmitt et de
Berard.

Commentaires 5: Le corps du Sgt P.A. White (Tg) se trouvait toujours dans sa tourelle et une jeune fille courageuse (Melle Jeanine
Blanchard) glissa une rose dans sa main.

Jacques LEROUX (Works 4.0). Mise & jour: ~ 13/06/97




MACR (Missing Air Crew Report) envoyé par Michel SOURIS de SAINTES (toujours la confusion du S/N)

Ce jour là 464 B17, au cours de la mission n° 423 de la 8th USAF, furent lâchés sur la région de Bordeaux.

92 attaquèrent Cormes, 84 Bordeaux-Mérignac, 39 Cazaux, 34 Landes-de- Bussac, 12 Cabanac et 3 des cibles dites « d’opportunité ». 

Les pertes furent de 7 bombardiers détruits, 13 endommagés. Les pertes humaines se montèrent à 59 morts et 3 aviateurs furent faits prisonniers de guerre.
L’escorte aérienne était composée de 88 P-38 « Ligthning » et de 261 P-51 « Mustang ».
4 Lightning furent perdus ainsi que 6 Mustang causant la perte de tous les pilotes.

Les conditions météorologiques mauvaises entrainèrent le désengagement de nombreux appareils. Mérignac est sous le feu des bombes de 09h09 à 10h15. Les largages furent  mauvais et les bombes tombèrent à Toctoucau et Beaudésert. 
La précision de la Flak provoque des pertes. A Pessac, un bombardier endommagé explose dans une pinède du domaine des Princes, secteur de Tartifume. Chargé de ses bombes, l'avion est désintégré lors du crash. Trois membres de l'équipage ayant sauté en parachute sont capturés par les Allemands. Au Bouscat, un appareil américain en difficulté se pose en catastrophe dans une propriété à la limite d'Eysines.
Les missions de bombardement sur Bordeaux 1940-1945

	Bombardements sur Bordeaux

	Bombardements
	Tués
	Blessés.
	Sinistrés
	Bâtiments
détruits et
endommagés

	Luftwaffe
	Coastal
Command
	8th U.S.Air
Force
	Bomber
Command
	Total
	
	
	
	

	1
	1
	7
	25
	34
	323
	660
	3.000
	300

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Date
	Nation
	Pertes civiles
	Alerte
	Bombes
(tonnes)

	
	
	Tués
	Blessés
	Début:
	Fin:
	

	19/20 juin 40
	Allemand
	68
	185
	Minuit
	-
	22

	22/23 nov 40
	Anglais
	-
	5
	-
	-
	10

	8/9 déc 40
	Anglais
	16
	67
	20h30
	04h00
	-

	11/12 déc 40
	Anglais
	-
	7
	20h59
	01h40
	-

	16/17 déc 40
	Anglais
	-
	-
	02h45
	04h35
	-

	26/27 déc 40
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	3,5

	27/28 déc 40
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	30

	29/30 déc 40
	Anglais
	-
	-
	20h47
	21h00
	-

	4/5 fév 41
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	30

	10/11 avr 41
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	10

	10/11 avr 41
	Anglais
	-
	-
	00h48
	02h21
	-

	12/13 avr 41
	Anglais
	1
	4
	00h45
	04h11
	-

	13/14 avr 41
	Anglais
	20
	39
	02h30
	04h38
	20

	14/15 avr 41
	Anglais
	20
	39
	-
	-
	-

	11/12 mai 41
	Anglais
	-
	-
	01h11
	02h19
	-

	10/11 oct 41
	Anglais
	6
	13
	-
	-
	-

	26/27 jan 42
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	-

	26/27 jan 43
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	10

	17 mai 43
	Américain
	184
	276
	12h47
	14h59
	85,5

	24 août 43
	Américain
	-
	-
	11h57
	12h00
	141,75

	16 sept 43
	Américain
	-
	-
	-
	-
	-

	5 déc 43
	Américain
	-
	-
	-
	-
	-

	5 janv 44
	Américain
	11
	32
	10h17
	14h00
	266,2

	21 mars 44
	Américain
	-
	-
	-
	-
	-

	27 mars 44
	Américain
	9
	24
	-
	-
	380

	28/29 avril 44
	Anglais
	2
	3
	02h30
	04h00
	40

	15 juin 44
	Mixte
	-
	-
	07h55
	09h40
	343

	19 juin 44
	Américain
	-
	-
	09h09
	10h15
	152

	4 août 44
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	1225

	5 août 44
	Anglais
	55
	60
	-
	-
	1301

	10/11 août 44
	Anglais
	-
	-
	22h10
	23h05
	258

	11 août 44
	Anglais
	-
	10
	16h28
	16h55
	182

	12 août 44
	Anglais
	5
	6
	15h10
	16h55
	165

	13 août 44
	Anglais
	-
	-
	-
	-
	75

	18 août 44
	Anglais
	12
	6
	19h41
	20h20
	121

	04 janv 45
14 avril 45
	La destruction de Royan
	
	
	
	
	

	
	


Equipages participant à la mission   (sources et photos 401st BG Association)
612th BS







613th BS




2nd Lt J.Atherton






1st Lt J.J Connoly


           
Capt F.P Ball






1st Lt M.S Fox

          
1st Lt G.F Bingham






1st Lt Hanson
Capt G.F Carter






1st LT A.C Jetter
1st Lt W.J Kelly






1st Lt C.G Lemmons
1st Lt J.A Knost






1st Lt J.R Lippert


         
1st Lt D Loughlin






1st Lt W.C Mannix


          
2nd Lt W.E Massey





Capt B Riegler


          
Capt K.H Opie

1st Lt F.J Toussaint

Equipages participant à la mission  (sources et photos 401st BG Association)
614th BS







615th BS
1st Lt T.D Carroll






1st Lt EC Gillespie

Major A.H Chapman





1st Lt W.M Heenan
2nd Lt G.A Filemyr






Capt F.A Kalinski


1st Lt R.L Fisette






1st Lt W.J Mann
1st Lt G.L La Fevor





1st Lt W.H McIlraith
Capt E.G Owens






2nd Lt J.C Neill



1st Lt W.G Rozzel






1st Lt HJ Ochsenhirt 

Capt J.F Risher






Capt C.J Parr
1st Lt F.M Taylor






1st Lt E.A Post













Capt W.W Trimble

Les équipages du 612th BS   Bordeaux 19/06/1944
1st Lt G.F Bingham
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1st Lt W.L Kelly
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1st Lt F.J Toussaint
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1st Lt D Loughlin “Casey’s Strawberry Blonde” S/N 42-97962  
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MIA( 09/09/44 Mannheim).Coup direct de la Flak 2 survivants (R.L Bernard/O.E Livingston)

1st Lt W.E Massey
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(MIA 19/06/44 Bordeaux) 3 survivants
1st lt J.A Knost
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Crash au décollage

Les équipages du  613th BS   Bordeaux 19/06/1944
1st Lt Connolly
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1st Lt M.Fox “Heaven Can Wait”
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1st Lt A.Hanson  B-17 “Little Pedro” S/N 43-37736
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1st Lt A.C Jetter  “Snicklefritz"
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1st Lt W.C Mannix B-17 “Satan’s Children”
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1st Lt C.G Lemmons B-17 “Homing Pigeon”
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1st Lt J.Lippert B-17 “Jill’s Jalopy” S/N 44-6104
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Capitain B.Riegler
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Les  équipages du  614th BS   Bordeaux 19/06/1944
1st Lt T.D Carroll B-17 “Pick Pickoff”
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Major A.H Chapman Squadron Commander “Battlin’ Betty” S/N 42-39847
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M.I.A au-dessus de Bordeaux (FLAK) 
Captain E.G Owens
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2nd Lt G.A Filemyr  “Liberty Run”  S/N 42-31315
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(MIA 19/06/44 Bordeaux). B-17G. Touché par Flak dans la dérive. 1 mort (LT Maiden)
Captain J.F Risher
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1st Lt W.G Rozzel
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Les équipages du  615th BS   Bordeaux 19/06/1944
1st W.M Heenan
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1st Lt W.H McIlraith
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2nd Lt J.C Neill  “Belle of the Barbary Coast” 42-37981
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Flak le  07/07/44 au-dessus de Leipzig. 7 prisonniers 2 morts 
Captain C.J Parr
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1st Lt E.A Post
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615iéme escadrille de bombardement
[image: image42.jpg]



Les « officiers commandants » du 401st BG
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Colonel Hal BOWMAN (06/1943 à 12/1944) et Colonel William T SEAWELL (12/1944 à 1945) (401st BG Association)

Le patron du 612th BS
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Major Donald G Mc CEE Officier Commandant le 612th Squadron à partir de mars 1944 (401st BG Association)
« Mes mémoires d’un épisode 

  en France en 1944 »
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Par le Lieutenant Aviateur Lewis STELLJES 
Bombardier du B-17G CHANNEL EXPRESS III
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(Remerciements de R.Simmonaud pour la traduction du document original)
Le 19 Juin 1944, nous fûmes brutalement arrachés à nos sacs de couchage dans notre camp de base en Angleterre, par l'Officier responsable. Ce réveil brutal venait confirmer qu’une mission de combat avait été programmée la veille dans l'après-midi. Il venait aussi révéler notre tendance à rouspéter et à ronchonner contre les choses en général et la guerre en particulier.

Comme nous attendions notre transfert au Mess pour le petit déjeuner, nous percevions les phrases habituelles dans la fraîcheur humide de l'obscurité:

"Je parie que c'est Berlin encore... Espérons que c'est « la corvée de lait » pour changer... Plus qu'une après celle-là !..."

Bientôt les camions arrivèrent et nous nous y entassâmes, portés par les cris habituels: "Par là, équipage 5 !... Allons manger !... Il y a de la place ici pour deux de plus...". 

Puis, le petit déjeuner où nous avions d'habitude deux œufs, encore dans leur coquille. Le seul défaut qu'on pouvait leur trouver, c'était qu'ils étaient durs. Les premiers les consommaient presque crus et à peine chauds, et les derniers aussi durs que des pierres; mais ils étaient superbes, ces vrais œufs, et puis nous les mangions de toute façon.

Il y avait aussi beaucoup d'autres choses, comme d’habitude, pas uniquement pour ceux précédant une mission. Des choses telles que du pain de mie grillé dur comme du béton, du bacon qui pouvait être détacher en petits morceaux mais qu’il était impossible de mâcher, des flocons d'avoine, du jus de fruit, du café si fort qu'il aurait fait fondre la cuillère si on l'y avait laissé trop longtemps et du lait, du lait froid, blanc, délicieux.
Nous arrêtâmes là, eûmes le temps de fumer une cigarette puis ce fut l'appel: "Allons-y" et nous grimpâmes dans les camions pour nous rendre à la salle du briefing. Comme nous pénétrions dans la grande salle gardée, nos noms furent vérifiés à deux reprises par sécurité et les hommes eurent l'occasion de parler avec leurs aumôniers respectifs.

Quand tout le monde fut dans la salle, on nous demanda de prêter attention et le commandant entra. Le Commandant du 401th groupe venait toujours à nos briefings, quelle que fut l'heure, qu'il ait le commandement du groupe ou non. Il nous faisait un bref discours  sur la mission et les hommes appréciaient vraiment cela.

Le moment tant attendu arriva. On dévoila la grande carte de l'Europe où nous vîmes notre itinéraire et notre destination marqués en rouge. Cette fois, il y  eut un long soupir de satisfaction car il nous amenait à Bordeaux, dans le sud de la France. Cela ressemblait à « la tournée du laitier » et nous n'aurions donc peu de problèmes. Tout au moins, pas de problèmes avec les chasseurs allemands ou la Flak. La protection que nous apportaient nos propres chasseurs était sûre et ils seraient avec nous tout le trajet. Le temps semblait correct également, un peu couvert sur les côtes de France, mais pas trop en altitude. Nous   étions donc assez satisfaits.

Puis nous nous rendîmes au vestiaire, où nous nous changeâmes, revêtîmes nos combinaisons, prîmes nos parachutes, nos masques à oxygène et le reste de notre équipement. Environ deux heures trente s'étaient écoulées et il n'était que 3 h du matin. On nous laissa une heure de plus pour nettoyer nos armes, c'est à dire les essuyer de toute la graisse qui s'y trouvait, avant de les mettre dans les avions. Tandis que la plupart des membres de l'équipage se livraient à cette tâche, le pilote, le Lieutenant Massey et le copilote, le Lieutenant Ceresa  vérifiaient entièrement l'avion du nez à la queue, en discutant  avec l'équipe de maintenance au sol, qui avait passé la nuit à préparer notre appareil, le "Channel Express". Celui-ci avait accompli 37 missions dont 17 avec notre équipage. En nous apprêtant à monter à bord, nous lui trouvâmes l'air tout à fait capable de remplir sa mission de guerre.

Il était alors 4h15 environ et nous étions tous prêts. Le pilote avait appelé la tour de contrôle et il nous restait à peu près une demi-heure pour nous reposer avant le décollage. Le voyant lumineux se déclencha à la tour de contrôle pour nous donner le signal de commencer à rouler lentement et les grandes "Forts" s'alignèrent. Un autre signal et l'avion de tête décolla, suivi toutes les quinze secondes d'un autre avion du groupe. Pendant ce temps-là, l'équipage, hormis le pilote, le copilote et l'ingénieur, le Sergent Faulkner était assez détendu. Moi-même, comme d'habitude, je dormais dans le nez de l'avion.

Pendant les deux heures trente qui suivirent, nous nous rendîmes à notre point de ralliement, décrivant des cercles, prenant de l'altitude, nous mettant en formation, nous regroupant. A environ 6h30, nous étions presque plein sud, gagnant de l'altitude, nous atteignîmes la côte sud de l'Angleterre. A 12,000 pieds, j'appelai les hommes et leur demandai de mettre les masques à oxygène. Ils me firent tous la réponse habituelle: "Roger". Je sus donc qu'ils étaient tous réveillés et avaient leurs masques. Vingt minutes plus tard, la côte française se trouvait au-dessous de nous et je dis aux hommes de mettre leur combinaison Flak. 
Nous volions en direction de la Normandie et nous aperçûmes des nuages amoncelés à l'horizon. Nous continuâmes à prendre de l'altitude avant de les atteindre et nous nous stabilisâmes enfin à 27,000 pieds, juste au-dessus de la nappe de brouillard. Le sol était complètement masqué et nous ne connaissions notre position que par le navigateur, le Lieutenant Nealon et à la lecture des nos cartes. Environ une heure plus tard, il était alors 8h20, nous commençâmes à descendre car la couverture nuageuse s'était considérablement éclaircie. Nous descendîmes à environ 24,000 pieds lorsqu'un cri nous parvint à travers l'interphone: 
"Ennemis à midi au-dessous !".

En effet, nous vîmes les "Jerries" (les allemands) se diriger droit sur nous. Nous suivîmes leur trajectoire avec nos mitrailleuses et lorsqu’ils furent à notre portée, nous tirâmes et ils firent irruption dans notre formation, tout cela en quelques secondes. Notre vitesse étant supérieure à 300km/h et la leur environ à 450km/h, la rencontre fut brève. Nous nous en étions bien sortis, nous semblait-il, un coup d'œil rapide à l'équipage me dit que personne n'était blessé. Je me tournai vers le poste de pilotage et vis de la fumée, des morceaux de métal en feu tombant depuis le poste de pilotage au-dessus du sas de secours. Je voulus saisir l'extincteur et en l'attrapant, j’arrachai ma liaison interphone. A ce moment-là, l'ingénieur sauta dans le sas et tenta d'éteindre les étincelles de ses propres mains. Je restai assis un instant et sentis l'avion virer sur sa droite, sortant de la formation ; l'alarme d'évacuation se mit à sonner.
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Ordre d’évacuation du B-17
 Je cherchai mon parachute, l'accrochai et fis signe au navigateur de faire de même. Je remarquai alors que l'ingénieur et le copilote étaient aux prises avec le sas, tentant de  l'ouvrir mais sans succès. J'avais encore mon masque à oxygène contrairement à eux et ils semblaient affaiblis et chancelants. Je me penchai vers eux, avec l'intention de les aider à ouvrir le sas, mais j’étais immobilisé sur mon siège à cause de la force centrifuge. Je me souviens avoir essayé de lever les bras mais cela me fut impossible à cause de cette terrible force qui me clouait sur mon siège. Quelque chose dans l'avion sembla se briser et je fus projeté contre le nez de plexiglas. Tout ce qui se trouvait dans l'avion, objets et personnes, s'entassa sur moi. Une force terrible m’écrasa contre la vitre. Ma cheville était coincée contre un coffre de munitions, provoquant une douleur fulgurante. J’eu la respiration coupée en essayant de retenir ce coffre. De ma main libre, je me mis à cogner contre la vitre, tentant désespérément de la briser. 

Une de mes dernières pensées fut que je serais au moins le premier de l'avion à toucher le sol. Tout s'obscurcit, j’entendis ensuite d'un bruit sec et pris une grande et  merveilleuse gorgée d'air. J'avais été éjecté par le nez en plexiglas  au cours de l'explosion. Je tirai sur la poignée d'ouverture de mon parachute et je me retrouvais me balançant en l'air. Tout me semblait sombre et j'en déduisis que mon casque était tombé sur mes yeux. Je le retirai mais ne trouva aucun changement. Je me touchai  les yeux et j’eu l'impression d'avoir une balle de golf sous chaque paupière. En m'efforçant de maintenir mes paupières ouvertes, je pouvais discerner ce qui m'entourait. Je levai les yeux et vérifiai la voilure. Tout allait bien, je baissai les yeux et vis les motifs en patchwork de la terre environ 3,000 pieds en dessous de moi. Je flottais paresseusement dans leur direction. Je manœuvrais mes harnais, me rendis compte que je pouvais contrôler ma descente très facilement. Tout ce  que j’avais à faire, c'était d'attendre d'être arrivé. J'entendis soudain des détonations sourdes et ma première idée fut qu'on était en train de me tirer dessus. Je me mis à tirer à nouveau sur mes cordes pour me balancer, afin d'être une cible plus difficile à atteindre. Je réalisai par la suite que les détonations que j'avais entendues n'étaient que nos bombes de 100kg éclatant l'une après l'autre sous l'effet de la chaleur de l'avion en feu. J'étais tout prêt du sol et me préparai à atterrir. Mais les quelques dernières mètres furent si rapides que je heurtai le sol plus tôt que prévu et me mordis cruellement la langue. Mes mains étaient coupées et douloureuses, j'eus du mal à m'extirper de mon harnais car je ne voyais rien si je ne me forçai pas à garder les paupières ouvertes. Quand je parvins à me libérer, je regardai autour de moi. J'étais à environ 50m d'un très petit village (Chez Renard) et un groupe de 15 ou 20 personnes se dirigeait vers moi.

Je marchai en titubant jusqu'à eux et prononçai le seul mot que je connaissais en français: "cachez-moi ! ". 
Ils me parlèrent mais ne compris rien de ce qu'ils disaient, sauf le mot "Américain". Cela était prononcé comme une question, alors je répondis: "oui, américain". (Je compris par la suite qu'ils essayaient de savoir si j'étais américain ou allemand avant de s'impliquer).

Quelqu'un me tendit une bouteille de cognac et un sandwich. C'était sans doute son casse-croûte puisqu'il l'avait sur lui. En me désignant quelqu'un du groupe, ils me demandèrent par gestes de partir avec lui. C'était difficile pour moi de marcher, alors ils me hissèrent sur un vélo et mon guide me poussa environ sur 800m. Nous obliquâmes ensuite sur la droite dans un sentier et nous entendîmes des camions passer à 200m de là. Il me fit signe de descendre de vélo et de me cacher dans les buissons. Il me quitta alors et repartit vers notre point de départ. Dès qu'il fut hors de vue, je me déplaçai d'environ 30m jusqu'à un plus grand carré de bruyères et me couvris de feuilles, de broussailles en attendant de  voir ce qui allait se passer. Je n'avais aucune idée de l'endroit où il était allé, ni de la raison pour laquelle il était parti. Je restai là environ 10 minutes et le vis revenir seul. Je lui signalai ma présence et me mis à le suivre. Cette brève halte avait raidi considérablement mes membres. Ma cheville gauche, mon dos et mes côtes me faisaient souffrir de façon presque insupportable. Nous parcourûmes environ 3kms dans les bois et atteignîmes une vieille ferme abandonnée. Nous pénétrâmes dans la grange en ruine et je m'assis sur un vieux tas de foin, complètement épuisé. Tout en marchant, j'avais absorbé plusieurs gorgées de cognac et je pense que c'est ce qui m'avait aidé à arriver jusque là. Je vis un puits devant la grange et demandai par gestes à mon guide de me procurer de l'eau fraîche pour me laver les yeux. Je pus ainsi diminuer l'enflure de mes paupières afin qu'elles puissent s'entrouvrir d'environ 2mm.

Après être restés à peu près une demi-heure dans la grange, nous entendîmes quelqu'un approcher. Mon guide n'étant pas inquiet, j'en déduisis qu'il attendait quelqu'un. La porte s'ouvrit sur le Lieutenant Massey et son guide. C'était si réconfortant de le voir en vie et en bon état. Il s'effondra pendant un instant mais surmonta vite son émotion. 
Il avait été expulsé de l’avion, après s'être évanoui par manque d'oxygène et avait plongé, le parachute à la main. Il avait atterri sain et sauf.
Nous étions toujours dans l'incapacité de comprendre nos guides car Massey ne comprenait pas le français lui non plus. Le guide de Massey parlait un peu le hollandais et je comprenais un mot de temps à autre, nous étions donc un peu plus à l'aise. Un de nos guides se mit à nous expliquer ce qui nous attendait. Nous comprîmes que nous allions, dans la journée, nous prendre la route pour Saint-Angeau, situé à environ 15kms. Il était alors 10h.
Vers 16h, nous partîmes à travers bois et champs, en ayant l'impression de nous promener sans but. Notre itinéraire vers la liberté était pourtant bien précis car, de temps en temps, nous rencontrions des français qui nous disaient que la voie était libre. Ces hommes que nous rencontrions étaient très démonstratifs, ils nous serraient la main, nous embrassaient, des larmes coulaient sur leurs joues en nous remerciant à plusieurs reprises. Je pense qu'ils  remerciaient tous les Américains à travers nous.

Tout le temps que nous marchions, ma jambe me faisait souffrir mais les gorgées de cognac m'aidaient à poursuivre. Après ce qui me parut être un temps interminable, mais qui ne dura  en fait que deux heures, nous rencontrâmes un homme avec un cheval tirant une charrette d’engrais. Nous nous y étendîmes et on nous recouvrit de sacs en toile. Nous avançâmes en cahotant, je n'exagère pas en disant "cahotant", à travers champs, le long d'une route mal carrossée et franchîmes un petit ruisseau pour nous arrêter enfin à une grange au centre de Saint-Angeau. Le conducteur recula la charrette dans la grange et nous sortîmes. Les muscles de mon dos, mes côtes et ma tête étaient très douloureux. Ce fut un soulagement de m'étendre sur la paille et de m'y reposer.

Nous avions plutôt faim, n'ayant rien absorbé depuis presque 18 heures. Nous essayâmes de le faire comprendre à nos bienfaiteurs en montrant nos bouches et nos ventres. Ils comprirent enfin et nous apportèrent de la soupe. Nous avions si faim que nous nous brûlâmes pratiquement en la prenant. Cette soupe était diablement chaude mais nous n'en avions jamais mangé d'aussi bonne. Nous nous sentîmes nettement mieux après cela mais nous ne pouvions toujours pas communiquer avec nos guides. Le propriétaire de la grange réussit à nous faire comprendre qu'un interprète allait venir.

Cela nous rassura car nous n'avions en fait aucune idée de ce qui nous attendait. Le soi-disant interprète arriva quelques instants plus tard, nous comprîmes que c'était une institutrice qui n'avait qu'une connaissance très limitée de l'anglais. Elle parlait à peu près aussi bien l'anglais que nous le français. Nous n'eûmes donc que peu d'informations supplémentaires.

Vers minuit, on nous fit comprendre qu'il nous fallait à nouveau partir. La fatigue associée au choc, au cognac, à la soupe chaude, m'avaient endormi. Cela me demanda un immense effort pour me remettre en route, d'autant plus que nous ne savions toujours pas où nous allions, ni combien de temps cela nous prendrait.  Nous traversâmes le village silencieux en ayant l'impression que chaque pas serait le dernier pour ma cheville blessée. 
Nous atteignîmes la sortie du village, de nouveaux guides nous prirent en charge. Nous avançâmes péniblement dans l'obscurité pendant environ deux heures.

On m'avait presque porté pendant le dernier kilomètre car ma jambe ne me portait plus. Je fus heureux de voir que nous étions arrivés, mais ni Massey  ni moi-même ne pûmes manger beaucoup. Nous étions si fatigués que nous tombions de sommeil sur la table. Un de nos amis en prit conscience, nous conduisit à la grange et nous y trouvâmes un lit de foin et de couvertures. Il nous fallut moins de 30 secondes pour nous y étendre et nous endormir. Je me réveillai à plusieurs reprises, souffrant en divers endroits mais me reposai bien malgré tout et m'éveillai environ à 10h, ragaillardi.

Nous descendîmes du tas de foin et trouvâmes une pièce semblable à une remise, dans laquelle notre hôte, nous attendait. Il sembla nous demander si nous voulions manger et on nous apporta un petit déjeuner de pain, de fromages accompagnés d'une décoction qui passait pour du café.

Avant de manger, je pus me laver dans un seau, mais sans savon. L'eau fraîche soulagea mes yeux qui s'étaient refermés pendant la nuit. On m'apporta une glace et je fus effrayé de découvrir mes yeux au beurre noir, les paupières étaient gonflées et les orbites injectées de sang. Je me sentis encore plus mal après.

Cependant, nous finîmes notre petit déjeuner et demandâmes de l'eau . Ils eurent l'air  surpris de nous voir réclamer de l'eau plutôt que de boire le vin qu'ils nous offraient mais nous en apportèrent. Nous avions encore en mémoire les conseils de notre S2 au camp, nous recommandant de purifier l'eau avant de la boire. Nous utilisâmes les petites pilules de notre matériel de survie et pûmes boire en toute sécurité. Puis vers 11h, deux inconnus arrivèrent et nous firent savoir qu’un des membres de notre équipage serait bientôt parmi nous. Nous essayâmes de savoir qui c'était, s'il y avait d'autres survivants mais ne pûmes nous faire comprendre. A 11h30  nous entendîmes une charrette s'arrêter devant la grange et le Sergent Berard, notre artilleur entra. Nous étions ravis de le voir et lui de même. Comme il parlait français, nous allions enfin savoir ce que nous allions faire. Nous allions aussi savoir si d'autres membres de l'équipage étaient en vie mais nous fûmes attristés d'apprendre que les sept autres membres avaient péri dans l'accident. Ainsi, nous avions perdu sept bons amis les  Lt. Ceresa, Lt. Nealon, Sgt. Faulner, Sgt White, Sgt Malher, Sgt. Eames, le Sgt. Waters.
 Nous comprîmes aussi que les Allemands nous avaient cherchés toute la nuit et l’un d’eux  ayant perdu le reste de la patrouille avait été abattu par le maquis. Nous apprîmes également qu'il y avait une garnison de 20,000 Allemands à 35 kms de l'endroit où nous avions atterri mais à 50kms de l'endroit où nous étions. Le maquis des F.F.I. viendrait dans quelques jours et nous aiderait sans doute à regagner l'Angleterre. Nos hôtes étaient des réfugiés belges qui avaient deux fils, Paul et Alfred, le jour à la ferme et la nuit dans le maquis (Famille Crine de Puycharaud, commune de Sainte-Colombe).
Toute la journée, des gens d'un village voisin, dignes de confiance, vinrent nous rendre visite et nous étions gênés par leurs remerciements généreux. Ils nous apportèrent aussi toutes sortes de mets. Nous étions très impressionnés par le désir de chacun de nous aider. Ce soir-là, d'autres personnes vinrent, nous fîmes une sorte de petite fête. Avant que ce soit terminé, nous étions un peu éméchés à cause du vin qu'ils nous avaient incités à boire. Mais ce fut un bon moment. Les deux jours qui suivirent, les 21 et 22 Juin, se passèrent de la même façon. Le jour suivant, nous ne fîmes rien d'autre que nous reposer et nous eûmes du temps pour discuter entre nous. Nous avions l'impression que nous perdions du temps à rester là, nos pensées étaient avec nos camarades qui étaient au pays. Nous savions qu'ils s'inquiéteraient de ne pas avoir de nos nouvelles alors nous décidâmes de nous mettre en route.

Le responsable du camp nous dit qu'il nous était impossible de sortir de France à pied et qu'il ne nous aiderait pas dans notre tentative. Nous décidâmes cependant de tenter le coup et deux jours plus tard, nous nous mîmes en route. Le Sergent Guidry s'était lié d'amitié avec un des membres du maquis qui nous proposa de nous conduire chez quelqu'un susceptible de nous aider à préparer notre fuite.

Nous acceptâmes et partîmes. Après environ 10 kilomètres, je réalisai que ma cheville n'irait pas très loin. J'avais des doutes quant à ma capacité à marcher jusqu'en Espagne. En arrivant chez l'ami de notre guide, nous trouvâmes une famille composée de M. Beau, sa femme, un fils d'environ 19 ans, une fille de 17 ans à peu près, et d’un plus jeune fils de 11 ans. Ils nous accueillirent, nous dirent qu'ils nous aideraient. Ils nous invitèrent à diner et nous restâmes à discuter avec ces gens de la meilleure façon de regagner notre pays. Nous venions de décider d'un itinéraire quand notre hôte nous dit qu'il allait contacter un Comte du voisinage et lui demander son avis. Nous en restâmes donc là et nous nous mîmes à manger.

Ces gens venaient de tuer un veau dans l'après-midi et nous mangeâmes la cervelle, les poumons et les bajoues ce qui semblait être un plat raffiné. C'était la première fois que nous goutions ce genre de choses et cela nous souleva un peu le cœur. Cependant, nous réalisâmes que nous aurions sans doute à manger ce veau presque en entier, des cornes jusqu'à la queue avant de quitter ces gens.

Le lendemain matin, M. Beau alla voir le Comte et revint avec lui. Nous discutâmes de la situation et il nous conseilla vivement de rester dans le secteur en raison de l'arrivée imminente des Alliés, venus pour libérer cette partie du territoire français. Il offrit de nous héberger dans une de ses maisons, il savait déjà où. Nous décidâmes de rester parce que le Comte très convaincant,  semblait savoir ce dont il parlait. Trois jours plus tard, dans la soirée, nous nous rendîmes à notre nouvelle demeure.

C'était une ferme inhabitée en bon état, à une bonne distance de toute route importante. Il y avait cependant une petite route tout près et l’on nous demanda de la surveiller du coin de l'œil. Nous y passâmes la plus grande partie du reste de notre séjour en France.

Les tous premiers jours, nous étions plutôt inquiets et passions tout notre temps à l'intérieur. Cependant, comme les jours s'écoulaient, nous prîmes de l'assurance et en moins 
de dix jours, nous allions et venions librement. Nous nous ennuyions terriblement, c'est pourquoi nous proposâmes notre aide dans les fermes avoisinantes, pour les moissons de blé, seigle et avoine. Ils étaient contents de nous avoir en raison du manque de bras masculins.

Le 15 Juillet, ayant travaillé toute la journée dans les champs, le fermier nous invita à dîner.

Nous acceptâmes car nous en avions assez de faire notre cuisine et le suivîmes jusque chez lui. Au milieu du repas, nous entendîmes une voiture remonter la route; le paysan et sa famille prirent peur. Comme le véhicule se rapprochait, nous vîmes qu'il s'agissait d'une voiture du maquis et en fûmes soulagés. Quand elle s'arrêta, un des maquisards accourut et nous informa de la présence d'un officier américain qui voulait nous voir. Nous sortîmes, nous attendant à voir un des membres d'équipages d’avions qui avaient été abattus. Quelle  ne fut pas notre surprise de voir sortir un major américain en tenue de parachutiste. C'était un type d'une grande stature, 1,80m et environ 100kg, d'origine irlandaise, de Boston, Massachussets. Il était en France pour organiser le maquis, leur apprendre à utiliser le matériel américain parachuté afin de maintenir la liaison radio entre l'armée américaine et le maquis. Il était aussi en compagnie d'un sergent-radio. Le sergent fut tué  deux semaines plus tard dans une embuscade. Le commandant parvint miraculeusement à s'échapper en se livrant à une course poursuite avec les allemands qui se termina par une marche de 45kms jusqu'à son état major.

Le commandant discuta de notre position et nous conseilla de rester où nous étions plutôt que d'essayer de partir. Cela nous soulagea grandement car nous nous demandions constamment si nous faisions notre devoir en n'essayant pas de regagner l'Angleterre. Il nous dit aussi qu'il avait suffisamment d'argent pour payer notre gîte, notre couvert et que nous n'allions pas appauvrir les français du secteur. C'était une bonne nouvelle car nous avions l'impression de vivre sur les réserves des gens du coin sans pouvoir leur donner de  compensation. Le commandant nous affirma aussi qu'il transmettait nos noms en Angleterre évitant ainsi que l’on envoi un avis de « M.I.A »,  "disparu en action" à nos familles aux U.S.A. Nous apprîmes par la suite qu'ils ne purent avertir nos familles que nous étions sains et saufs pour raison de sécurité. A partir de ce jour-là, les choses se déroulèrent en douceur et vers le 1er Août, le commandant nous présenta un autre soldat américain de l'Armée de l'Air, le Sergent Flakinger, artilleur à bord d'un B-24 abattu en vol. Une semaine plus tard, le commandant arriva à nouveau à notre "camp" en compagnie de cinq autres américains qu'il avait récupéré dans le secteur et un membre de la marine marchande britannique qui était arrivé en France lors du raid de Dieppe.
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Ce marin avait fait plusieurs séjours en camps de prisonniers depuis 3 ans qu'il était en France. Il était endurci par les coups qu'il y avait reçus. Au 10 août, notre garnison se composait de douze hommes et nous nous étions baptisés  le "détachement des Bâtards de la 8ème Air Force". Pendant ce mois d'août, nous fûmes assez libres de nos mouvements. Nous pouvions nous déplacer dans un rayon de 30kms en toute sécurité ou presque. Les allemands, à cette période-là, étaient trop occupés par l'opération que Patton menait en direction du  sud, pour s'occuper de nous. 

Ce qu'il y eut de décevant dans cette avancée fut qu’il n'avança pas assez loin. Le commandant nous avait donné une petite radio à piles et nous pouvions capter les informations américaines (76.2*152.4*25.4mm). Quand nous entendîmes que le Général Patton avançait, nous fûmes très excités et nous nous attendions à le voir surgir d'un moment à l'autre à l'horizon. Nous fûmes terriblement déçus lorsqu’arrivé à la Loire, il se dirigea vers l'est. Nous visitâmes plusieurs villes pendant ce mois d'août et nous nous fîmes beaucoup d'amis. Lorsque nous entrions dans une ville, la moitié de la population nous escortait partout où nous allions. Nous acceptâmes beaucoup d'invitations à dîner et tous se mettaient vraiment en quatre pour nous distraire. Une famille en particulier était très sympathique, celle de M. Masseneau, le fils du Maire. Cet homme avait une assez florissante crémerie à Chasseneuil et ses dîners étaient somptueux. Ils consistaient en au moins six plats accompagnés chacun d'un vin différent. Nous quittions toujours la maison les joues en feu.

Notre visite la plus intéressante fut celle de la ville de La Rochefoucauld, à 8kms d'une garnison allemande, situation dangereuse qui en augmentait l'intérêt. Là, se trouvait le château du Duc de La Rochefoucauld que l'on nous invita à visiter. Une partie de ce château, encore en bon état, a été construit en 1200 et comportait des donjons, des créneaux et des douves.

Vers la fin du mois d'août, nous nous impatientâmes à nouveau et pensions sérieusement à nous diriger vers le nord jusqu'aux lignes américaines. Le Lieutenant Gonet, un de nos compagnons arrivé en août, et moi-même décidâmes de partir le 30 août.
 Nous contactâmes le commandant et obtînmes son accord, mais il nous conseilla vivement d'attendre une semaine de plus. Je décidai de suivre son conseil, le lieutenant Gonet lui prit la décision de partir et d'essayer de rejoindre les Alliés. A ce moment-là, les américains les plus proches se trouvaient sur les rives de la Loire, à une distance de 150 à 200kms. Il partit le 30. Le 1er Septembre, le commandant nous rassembla et nous emmena à Limoges, distante de 75kms pour y rejoindre un C-47 qui devait y apporter du renfort à l'unité de parachutistes du coin.

Nous arrivâmes à Limoges l'après-midi et rencontrâmes le détachement de parachutistes, un groupe d'individus décontractés, tous en grande forme.

Nous prîmes nos quartiers dans le plus bel hôtel que Limoges pouvait mettre à notre disposition. Cet hôtel servait encore d'état-major aux troupes allemandes dans le secteur deux jours auparavant. Le lendemain matin, nous nous promenions dans Limoges, visitant la ville avec une escorte de 50 ou 100 personnes comme de coutume, lorsque nous vîmes une jeep américaine avec à son bord, ce qui ressemblait de loin, à des soldats américains. Bien sûr, nous nous précipitâmes vers eux et il s'avéra qu'il s'agissait de correspondants de guerre. J'ignore qui fut le plus surpris, de nous de les voir ici ou d’eux de trouver des américains en civil dans une ville qui venait juste d'être libérée. 

Nous apprîmes qu'ils venaient de Marseille et essayaient de rejoindre Paris.

Cet après-midi là, nous nous préparâmes pour le vol et à 22 h, fûmes conduits à l'aérodrome. A 0h20, le 3 Septembre, nous entendîmes un avion et le vîmes se détacher dans la clarté de la lune. La piste n'était éclairée que par environ 5 balises et l'avion décrivit quatre ou cinq cercles. Nous avions des sueurs froides à la pensée qu'il pourrait repartir sans atterrir.

Enfin, il se posa et nous poussâmes tous un soupir de soulagement. En quelques minutes, nous l'avions déchargé et nous nous somme entassés à bord sans parachutes. Nous avions tous, bien sûr, déjà vécu un accident d'avion et étions anxieux à l'idée de voler sans parachutes, mais la fin justifiait les moyens.

Nous décollâmes à 0h45, volâmes pendant 4h et 10 minutes et atterrîmes en Angleterre. Il me serait impossible de décrire nos sentiments en revenant sur ce territoire allié, en sachant que nous serions bientôt chez nous. Deux semaines plus tard, nous rencontrâmes le Lieutenant Gonet, l'homme qui nous avait laissés la veille de notre départ pour Limoges. Il avait rejoint à pied les lignes américaines,  on lui avait tiré dessus plusieurs fois et il avait dû traverser la Loire à la nage. 
Documents tirés du compte-rendu fait par Robert SIMMONAUD Membre du Conseil d’Administration et Ancien Vice-président de la Société Archéologique et Historique de la Charente 









Fait le 1er avril 1991 à Mansle (Charente)

CHUTE D’UNE 

FORTERESSE VOLANTE

A JAULDES

LE 19 JUIN 1944
(Version retouchée du document original)
1  CHUTE D’UNE FORTERESSE VOLANTE A JAULDES

Ce matin du lundi 19 juin 1944, comme presque tous les jours à l’approche de la fin de la guerre, de grandes concentrations d’avions alliés passaient dans le ciel de France pour aller, ou revenir de missions de bombardements sur les nœuds ferroviaires ou sur les usines travaillant pour l’Allemagne en France occupée. Ils évoluaient à très haute altitude, et, par temps clair, c’étaient des centaines de petits points brillants au soleil, groupés en damiers, qui disparaissaient lentement dans les nues, entraînant avec eux, leur impressionnant ronronnement produit par leurs centaines de puissants moteurs. A 9heures 30 du matin, dans un ciel nuageux, une sourde explosion précédée d’un éclair se produisit alors qu’évoluaient dans le ciel d’innombrables  avions que l’on devinait dans les nuages par l’assourdissant bruit de leurs moteurs lancés à pleine puissance. Ce groupe de bombardement, après avoir survolé Angoulême, alla lâcher ses bombes sur la poudrerie de Bergerac (note : la mission était l’aéroport de Bordeaux-Mérignac).
A l’aplomb des villages de « Chez Renard » et « Treillis » de la commune de Jauldes, un avion venait d’exploser en vol et en se désintégrant, provoqua la chute de dizaines de morceaux, de ses 24 tonnes, avion et bombes comprises. D’après les survivants, l’explosion de l’appareil aurait été provoquée par une réparation faite trop rapidement par le mécanicien de bord, sur une conduite de carburant à l’intérieur de l’avion. Les gaz d’essence s’enflammèrent et firent exploser les réservoirs. Une autre version disait simplement qu’une bombe mal arrimée avait éclaté dans la soute de la forteresse volante.  Presque aussitôt l’explosion, les témoins virent un avion sortir des nuages et décrire quelques cercles avant de remonter et de disparaître. Avion de chasse accompagnateur  ou bombardier, voisin de la même escadrille, inquiet et impuissant devant le drame ? Après la déflagration, d’énormes parties de l’avion, les ailes, les 4 moteurs, la carlingue, la queue couvrirent une surface de plusieurs hectares de bois et de landes. La carlingue qui brûlait  provoqua un incendie dans les bois. Des bombes durent éclater dans la matinée, car nous entendîmes de fortes explosions à plus de 6 ou 7 km. Des centaines de cartouches de mitrailleuses crépitant dans le foyer, interdisaient toute approche des lieux aux sauveteurs.
Les bergères gardant leurs troupeaux, les cultivateurs dans les champs, apeurés, regagnaient en toute  hâte les 2 villages. Par bonheur, la pluie de débris ne blessa personne, car les plus gros morceaux étaient tombés dans les bois et taillis, situés aux limites des 3 communes d’Aussac, Jauldes et Coulgens. 
Un jeune homme, Daniel FOUCHIER, qui allait chercher sa mère dans les champs, aperçut au-dessus de sa tête, à environ 30 mètres, un parachute déployé avec un géant suspendu au dessous. L’Américain Lewis STELLJES, bombardier, mesurant prés de 2 mètres, se retrouva tout prés du hameau de « Chez Renard », près d’un pylône électrique à haute tension.  Même témoignage d’Irène PENIGAUD et de Gisèle PENIGAUD, fille du futur maire de Coulgens, qui faisaient paître  leurs vaches au sud-ouest du bourg, vers le village de « l’Eguille », en bordure des « bois des landes ». Ce matin du lundi 19 juin 1944, elles virent un énorme avion en flammes éclater et s’écraser en morceaux, en sifflant d’une façon étourdissante, dans les arbres en direction de « Chez Renard ». Les jeunes bergères très effrayées, abandonnèrent leurs animaux pour revenir bien vite à Coulgens. Alors que 7 des occupants de la forteresse venaient de s’écraser au sol, certains encore dans les débris de l’appareil, les autres éjectés dans un rayon de quelques centaines de mètres, 3 aviateurs avaient sauté en parachute et allaient être sauvés par des français courageux. 
Tous les habitants des hameaux proches hésitaient à se montrer ; hésitation due surtout à la peur des représailles possibles car les Allemands étaient toujours bien présents dans la région (camp de la Braconne, la Rochefoucauld, Tourriers…). Dès l’explosion de l’avion, des Allemands en side-car, roulant sans doute sur la N10, s’engagèrent sur la « Route de la Duchesse » en direction de Coulgens et interrogèrent brutalement les passagers d’une camionnette « gazo ». Il s’agissait de Fernand LABORIE, boucher à Luxé, accompagné de  sa femme. Ils s’étaient arrêtés pour regarder tomber la forteresse volante. Menaçants, les occupants voulaient savoir s’ils avaient vu des parachutistes toucher le sol et se cacher dans les bois. 
Un habitant de Jauldes, Angel PRIVAT, se précipita vers le point de chute et aperçut tout près des maisons de  « Chez Renard » ,un parachutistes se dirigeant vers le village, où il voulait demander de l’aide. L’Américain s’appelait Lewis STELLJES, originaire de Rhode Island. Il était brûlé aux yeux et s’était fait une entorse dont il souffrit dans les semaines qui suivirent. Il alla à la rencontre de l’Américain, le mit en confiance, l’accompagna sur la route de « Chez Renard » à « Treillis » en longeant à gauche la fontaine de Treillis. Puis par la maison du Maire de Jauldes, Henri TALLON, ils prirent le chemin des champs en direction des bois de « La Combarou ». Il existait dans ce lieu isolé au milieu de la forêt, une grange qui servit de refuge, en attendant de trouver le 2iéme aviateur entrevu au plantier des « Grands Champs ». 
Celui-ci, William MASSEY de l’Alabama, était le pilote de la forteresse. Il avait touché le sol tout prés des moteurs, dans le champ appartenant à Octave MEUNIER de « Chez Renard ». Libéré de son parachute, que le fils, Robert MEUNIER, cacha dans le couvercle d’une ruche, W. MASSEY pris la direction des bois en s’éloignant des habitations. 2 autres personnes, messieurs CAILLAUD et DUFAU, l’aidèrent à rejoindre son compagnon L.STELLJES. Une fois arrivés dans la grange de la « Combarou », une scène poignante se déroula lorsque les 2 aviateurs se retrouvèrent. Raymond CAILLAUD partit chercher à manger pour les 2 hommes. Il  revint avec du pain et du grillon. Messieurs PRIVAT et CAILLAUD partirent en faire de même, laissant la garde des Américains à DUFAU.
Dans la soirée du 19 ou dans la nuit qui suivit, messieurs PRIVAT et DUFAU, conduisirent les aviateurs en direction du lit asséché de la « Tardoise », à l’ouest de Cougens, puis en direction du village de « La Fourlière ». Ils furent remarqués tous les 4, au travers des bosquets au nord du village de « L’Eguille », par les mêmes jeunes filles PENIGAUD. Nous étions sans doute le 20 juin. Les 2 rescapés furent finalement pris en charge vers minuit, par 2 résistants de la région de Sainte-Colombe, Paul LABROUSSE et Alfred CRINE. Les 2 combattants , faisant partie du maquis BIR-HACHEIM, emmenèrent les parachutistes à la ferme de « Puycharrau », commune de Sainte-Colombe, où demeurait Arthur CRINE, membre actif d’un important réseau de la résistance Belge. C’est sans doute par l’intermédiaire d’un habitant de « Chez Renard » (Angel PRIVAT ou BLANCHARD) ,qu’Arthur CRINE apprit que les Américains étaient en danger dans la région de « La Fourlière » et qu’il fallait organiser leur sauvetage. Il envoya André DUCLUZEAU de « Saint-Mary », pour prévenir son fils au maquis de « Chatelars ». Ce dernier se rendit chez Paul LABROUSSE à la « Chapelle de Sainte-Colombe »  pour l’aider à récupérer les 2 aviateurs. 
2  Récupération du 3iéme Aviateur

Un 3iéme homme était tombé en parachute beaucoup plus au nord que ses 2 compagnons, dans le plantier des « Davidières ». C’était un canadien Francis G. BERARD, un des mitrailleurs. Il avait été récupéré dans les champs, au lieu-dit « Le Bois de Jauldes », presque en bordure de la route de la Duchesse. Ce fut Robert Gauthier qui le trouva. Un cultivateur du nom de Dufourneau les rejoignit pour l’emmener chez son patron Alexandre Ferdinand de  Coulgens. Celui-ci le chargea dans son tombereau, le camoufla sous de la paille et le ramena chez lui. Un émissaire bien renseigné alla contacter Pierre Soupe, instituteur et secrétaire de la mairie de Sainte-Colombe, combattant de la résistance, pour l’avertir de l’endroit où était caché le canadien. Il fallait au plus tôt l’éloigner de ce secteur dangereux. En accord avec Alban Bouchaud, boulanger et maire de cette commune, il fut décidé qu’on irait le chercher et le ramener prés de ses 2 camarades. Monsieur Bouchaud, meunier et boulanger, partant faire sa tournée à Coulgens, passa l’informer qu’en compagnie de Paul Labrousse, ils viendraient chercher « le veau » (l’aviateur) qu’ils lui avaient acheté. Un peu plus tard, une petite voiture anglaise chargea le passager, couvert d’une couverture. Ils prirent la route de Puycharrau, au nez et à la barbe des Allemands, qui continuaient à rechercher les parachutistes. Rentré sans encombre à la ferme, le 3iéme aviateur retrouvait ses 2 camarades. Ils restèrent une douzaine de jours cachés chez la famille Crine dans leur refuge de Puycharrau.

3  La Gendarmerie française et Allemande sur les lieux du crash


Dès le premier jour, le lundi 19 juin, le maire d’Aussac, monsieur De Montardy, n’avait pas voulu admettre que la chute des restes de la forteresse volante se soit produite sur le territoire de sa commune. Pourtant cela était bien vrai et c’est tout naturellement que les gendarmes de la bridage de Montignac, dont dépendait Aussac, s’étaient rendus sur les lieux de la chute. Is envoyèrent à 11 heures, le message suivant au préfet de la Charente :
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Mairie de Jauldes
Ils continuèrent à  organiser l’enlèvement des corps durant l’après-midi, malgré les balles de mitrailleuses qui explosaient en partant dans tous les sens autour du de la carlingue  encore en feu. Cet incendie interdisait toute approche des gendarmes et des curieux. Les bombes restantes ne furent neutralisées par les Allemands que le jeudi 22 juin. Les gendarmes de Montignac réquisitionnèrent la camionnette Renault du laitier de Tourriers, Jules Barrand, pour transporter les corps des aviateurs. 5 Américains furent chargés par les curieux (l’auteur en faisait partie), à côté des bidons de lait. Le sinistre convoi prit le chemin de la mairie d’Aussac  à Vadalle, en attendant les ordres de l’occupant. L’autorité allemande fit conduire aussitôt les victimes à la morgue de l’hôpital de Beaulieu  à Angoulême  où ils arrivèrent le soir de ce même jour lundi 19 juin. Le refus du maire d’Aussac entraîna le lendemain, mardi 20 juin, un changement complet dans le déroulement militaire de l’enquête. C’est Henri Dallet, adjudant-chef de gendarmerie, faisant fonction de commandant de la brigade de La Rochefoucauld  dont dépendait Jauldes, qui reçut l’ordre de ses chefs de mener l’enquête, à la place de la brigade de Montignac, pour découvrir les parachutistes disparus. L’enquête se borna volontairement à orienter les recherches du côté de Jauldes, sachant que c’était à l’opposé. On accusa le gendarme André Blanchard demeurant dans le village, d’avoir aidé les survivants, de les avoir accompagnés et de leur avoir permis de s’éloigner. Les Allemands causèrent beaucoup d’ennuis à cette famille. Les recherches ne donnant rien, les Allemands prirent le relais, après la découverte d’un parachute dans la mairie d’Aussac. Ils postèrent des sentinelles autour de l’épave. Le mercredi 21 juin, ils avaient récupéré des parachutes et savaient très bien que 3 hommes avaient fui, aidés par la population. 
Pour découvrir la vérité ils allèrent chercher Angel Privat et le nommé « Charlot », métayer chez Mr Chambeau. Après les premiers interrogatoires les 2 hommes furent conduits à  Angoulême. « Charlot » sera ramené après avoir été copieusement battu, sans avoir parlé, n’étant au courant de rien. Il rejoignit son domicile en piteux état. Angel Privat revint le 22 juin sauvé par la même personne qui avait agi auprès des officiers allemands en la faveur d’Henri Tallon (maire de Jauldes). Les Allemands se rendirent chez le maire pour le questionner. Ils le menacèrent de le confronter à d’autres personnes ayant, d’après eux, tout avoué. Adossé au mur de sa cour, tenu en joue, il ne parla pas. Il déclara simplement « Vous pouvez me mettre en présence de ces personnes, mais je vous affirme ne rien savoir sur les 3 aviateurs. Vous pouvez aussi me fusiller si vous le désirez, ainsi que mon épouse, mais vous aurez tué 2 innocents ». Il fut conduit pour une confrontation, chez Mr Blanchard de « Chez Renard ». Mais celui-ci s’était enfui et se cachait dans les champs de blé. Le maire, ne parlant toujours pas, fut finalement ramené à son domicile. Dans les jours qui suivirent, les soldats patrouillèrent et tirèrent à vue sur les paysans dans les champs. Après cela la peur régna sur la campagne. Un couple de Jauldes, les Mousset, connaissait une amie pouvant intervenir à la Feldkommandatur. Grâce à cette intervention, les habitants n’entendirent plus parler de représailles.  
Les Allemands avaient été intrigués par l’absence d’André Blanchard le mercredi 21 juin, jour de leur visite à son domicile. Lui et ses 2 filles eurent une attitude remarquable après la chute de la forteresse volante. Ils avaient porté des fleurs auprès de la carcasse de l’avion, en hommage aux aviateurs. Jeanine avait réussi à glisser une rose dans la main de l’Américain décédé, encore à son poste de mitrailleur de queue. Sentant les interrogatoires inévitables, ils s’enfuirent alors. Lui, alla chez son frère à Vadalle, les filles chez le père Crine. Mais le vendredi 23 juin, madame Blanchard, qui avait voulu absolument rester chez elle, fut arrêtée et emprisonnée par les Allemands à Angoulême. Quand il apprit la nouvelle André Blanchard voulu se rendre pour que sa femme soit relâchée. Alfred Crine et les 2 filles Blanchard virent à Vadalle l’en dissuader. Par la suite, Crine parvint à le convaincre de venir à Puycharrau, où il resta environ 2 mois. Madame Blanchard fut relâchée 2 mois plus tard. Les voisins avaient soigné le bétail et cultivé les terres pendant cette absence. 

4 L’épave du B-17
L’avion s’étant désintégré,  était tombé en pièces détachées ; outre la carlingue éventrée qui brûla toute la matinée dans le bois au- lieu-dit « La Font Perron », un moteur, deux réservoirs d’essence et une bombe se trouvaient à proximité avec plusieurs corps revêtus de leurs vêtements de vol.  L’empennage arrière, prolongé par quelques mètres de fuselage gisait à plusieurs centaines de mètres, au lieu-dit  « Trogniot » avec un peu plus loin les 3 autres moteurs. Dans son poste de mitrailleur arrière, incliné sur son arme se trouvait un cadavre rivé pour toujours à son poste. C’était un Canadien de 18 à 19 ans.
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Les curieux, malgré la présence des gendarmes, puis de soldats allemands, emportèrent qui  des cartouches de mitrailleuses 12,7, qui des morceaux de métal. Charles Malherbe de Coulgens, récupéra, dans une action périlleuse, une mitrailleuse lourde et un poste radio émetteur détaché de l’avion et épars dans le bois. Le tout fut remis au maquis Bir-Hacheim. (A Noter : une personne moins « délicate » vola la montre du mitrailleur de queue. Elle fut rendue quelques années plus tard à un des survivants venu à l’hommage rendu aux Américains. 
Les restes de l’épave furent transportés par camion par les allemands quelques jours après.)
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Cette pièce du B-17 m’a été offerte par un témoin du crash
5 Les aviateurs morts dans le crash 
Les 5 corps des Américains, dégagés des taillis autour de  l’épave de la forteresse, du  poste de mitrailleur de queue, furent chargés sur le camion du laitier, Jules Barrand de Tourriers, vers 15 heures. D’après certains témoins, ils furent conduits à la mairie d’Aussac et aussitôt, par ordre des Allemands, envoyés à la morgue de l’hôpital, rue De Beaulieu, à Angoulême. Après y avoir séjourné une trentaine d’heures, ils furent emmenés en un lieu inconnu, dans la soirée du 20 juin.



 «  Le 19 juin, tout le monde, encore sous le coup des impressions du 15, avait été mis en émoi par une alerte d’une durée d’une heurs, au cours de laquelle une grande quantité d’avions, faisant un bruit infernal, avait survolé la ville. Le bombardement n’était pas pour nous, mais pour la proche région. Le soir de ce même jour, on avait apporté à la morgue d’ ‘ hôpital, 5 cadavres Américains tombés dans la forêt de La Braconne. Accident ou combat aérien ? A l’annonce de cette arrivée, la Supérieure envoya une sœur. Celle-ci se présenta dans la partie du bâtiment réservée aux Allemands. Elle vit, couchés sur le sol, 5 grands soldats. à son approche, la porte se ferma, mais elle avait pu voir qu’on était en train de fouiller les morts. Celui qu’on appelait « le Paternel » dirigeait la manœuvre.  A la question de la sœur « Vous vous chargez de ceux-là ? », il répondit oui. La sœur se retira. Le lendemain, il fut permis de s’approcher des cadavres. Ils étaient vêtus  de costumes taillés dans du drap très fin et entièrement neufs. La poche retournée d’un pantalon n’a pas la moindre souillure. Les soldats portaient des moufles, des casques et des bottes doublées de fourrure. De plus, leurs bottes sont sillonnées, à l’intérieur, de fils électriques en contact avec des piles. Les vêtements sont munis de fermetures « éclair ». On remarque, dans l’équipement un petit appareil qui ressemble à un masque isolant en circuit fermé à régénération de gaz carbonique en oxygène. Les corps ont disparu, on n’a vu aucune cérémonie ».
 Extrait du  journal de sœur IOTA de l’hôpital du « Viel Hostel Dieu » 

 Dans le dossier du service cimetière aux archives municipales d’Angoulême, figure une mention selon laquelle « une centaine de soldats étrangers inconnus ont été inhumés à Bardines en 1944. Nos Américains étaient probablement du nombre. Les corps furent exhumés et récupérés par les Américains. Un sixième corps fut repéré dans la soirée après le départ du laitier et de son macabre chargement. Il n’aurait pas été tué sur le coup au moment de sa chute. Les gendarmes français présents le firent conduire à la mairie d’Aussac située au milieu du groupe scolaire de Vadalle, gros village de cette commune. Le parachutiste décédé passa la nuit dans la salle de la mairie, à la grande peur de la jeune institutrice couchée dans sa chambre au dessus du cadavre. Le lendemain matin, après un télégramme des Allemands, monsieur Mesnard, domestique de madame Bavois, le transporta à la Kommandatur d’ Angoulême, installée à l’hôtel de la bourse à l’Eperon. Le septième et dernier aviateur mort, avait explosé dans le ciel avec l’avion. Des morceaux de son corps furent récupérés dans les branches des arbres, ainsi qu’une de ses jambes, restée dans la carlingue incendiée, cette partie de l’avion brûlait encore dans l’après-midi. Monsieur Braud, menuisier « Chez Bourrier »  village d’Aussac, confectionna un petit cercueil pour recevoir les macabres restes. Cette boite funéraire fut transportée dans une brouette et enterrée prés du monument aux morts de la commune, au bourg d’Aussac, par la garde-champêtre, monsieur Gulon. Après la libération ce petit cercueil fut déterré et récupéré par la famille du défunt et emporté en Amérique, sans aucune démarche officielle, ni mention sur l’état-civil
6 Le monument 




André Fricaud, qui fut par la suite instituteur à Verdille, s’était rendu sur les lieux de la chute de l’avion. Il prit clandestinement des photos de gouvernail de la forteresse. Ces photos furent tirées en cartes postales et vendues au profit de la construction d’un monument érigé à la mémoire des 7 martyrs de la catastrophe. Un premier monument, prévu par les résistants de Jauldes, avait commencé à sortir de terre à l’endroit précis où était tombée la partie la plus importante de l’avion. Le socle en béton, toujours existant, était déjà coulé, quand monsieur De Montardy, maire d’Aussac à l’époque, refusa ce monument sur sa commune en prétextant qu’on ne lui avait pas demandé l’autorisation de le construire sur son territoire. (NB : Cette réticence à accepter cet encombrant témoignage de l’approche des Américains serait à plutôt mettre sur le compte d’une « neutralité » du maire de l’époque. Pour lui il était inconcevable qu’un appareil allié puisse s’écraser sur le sol de sa commune). Pour ne pas alerter les occupants, toujours bien présents dans la région, les résistants de Jauldes, avec à leur tête André Tallon futur maire de la commune, décidèrent de l’ériger en face et de l’autre coté de la vallée, à quelques centaines de mètres mais sur le territoire de leur commune. A la libération, fin octobre 1944, la commune de Jauldes organisa une toute première cérémonie dans les bois, sur l’emplacement de la chute de l’avant de l’appareil. Le monument aux morts américains une fois terminé, fut inauguré en présence de toute la population, le 20 juin 1945.  
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Le monument élevé à  «Chez Renard », commune de Jauldes 
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Michel BOULESTEIX, Maire de Jauldes (au centre) et 2 les deux frères Zulian de Villejoubert. Marc Angelo, à gauche, travaillait à Tourriers et vit comme un gros éclair dans le ciel, suivi d’une explosion, sans savoir qu’il s’agissait de l’appareil Américain.
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La Font Perron où s’écrasa l’avant du B17
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La 1ére manifestation à « la Font  Perron » le 20/05/1945 (mairie de Jauldes)
L’exhumation
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Mairie de Jauldes
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Ordre d’exhumation de soldats Américains (Mairie de Jauldes)
L’ordre d’exhumation écrit par l’ingénieur Voyer le 29 mai 1946 concernait en autre une partie de l’équipage du « Channel Express ». Des erreurs se sont glissées dans son document :












Pour le N° 17
Faulker au lieu de Faulkner






          N° 18
         il s’agit bien de Nealon







          N° 20

F.Berard était vivant. C’était R Malher ou D Ceresa

[image: image59.jpg]Commentaires 2: Paul White a été enterré au cimetiére de Cognac Crouin le 19/06/44 tombe n° 16 des tombes anglo-américaines -
Aulkner tombe n® 17 - Wealon tombe n® 18 - Gams tombe n° 19 - Wieters tombe n® 21 - Berard est porté comme
inhumé dans la tombe n° 20 alors quil s'est évadé et est arrivé en UK le 3/09/44 en méme temps que les autres EVD.

Commentaires 3: 0/o Archives de Cognac. les 3 EVD sont partis le 2/09/44 en Dakota depuis Limoges et sont arrivés en UK. le
03/09/44.0lo Ballanger

Commentaires 4: Les tombes 15 et 20 devaient contenir Ceresa et Mahler., alors qu'elles étaient censées étre celles de Hoddmitt et de
Berard.




Extrait du MACR. Erreurs sur les noms, problèmes sur les personnes…il n’était déjà pas facile à l’époque de s’y retrouver.
Le retour des rescapés à Jauldes

Le dimanche 25 juin 1961, les rescapés du crash du B-17 sont revenus à Jauldes, 17 ans après le drame. Une cérémonie commémorative eut lieu au pied de la stèle à « Chez renard ». Les 3 aviateurs retrouvèrent Arthur CRINE à Nersac. 
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Lewis STELLJES retrouve un de ses sauveteurs
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Un détachement Américain rend les honneurs aux rescapés. De gauche à droite : F BERARD, L.STELLJES, W E MASSEY
La 8e US AIR FORCE en Grande-Bretagne
La 8e Air Force fut conçue comme l'apport majeur de l'aviation américaine à la guerre en Europe. Elle était essentiellement chargée de prouver le bien-fondé des idées d'un état-major convaincu de la possibilité d'un écrasement de la forteresse européenne d'Hitler sous des millions de tonnes de bombes. Le B-17 constituait l'élément principal de cette ambitieuse politique, qui est aujourd'hui encore le sujet d'interminables controverses. En 1942, cependant, une telle optique était audacieuse sinon irréaliste. Les Britanniques avaient déjà été sérieusement échaudés par leurs expériences peu encourageantes avec les B-17C cédés par les Américains. Ils s'étaient en fin de compte prononcés pour le bombardement de nuit. Cela n'empêcha pas l'Air Corps de persévérer et d'envoyer es premiers B-17E vers l'Angleterre en 1942. Le Bomb Group 97 s'installa à Polebrook. Il formait l'avant-garde d'une formidable armée aérienne qui, sous l'impulsion des généraux Spaatz et Eaker, allait compter à la fin de l'année 1944 plus de 200 000 hommes, dont 21 000 aviateurs mettant en œuvre 2000 bombardiers lourds et 1 000 chasseurs. Dans une première phase, les Squadrons de bombardement de la 8e Air Force se firent la main au-dessus de l'Europe occupée, avant de porter l'offensive sur l'Allemagne. Alors que le B-17E exécutait déjà les premières missions, le B-17F entrait en service. Le 17 août 1942, les Flying Fortress menaient avec succès un raid contre la gare de triage de Rouen-Sotteville. Mais la croissance de la 8e Air Force sembla compromise dès le début de son existence. L'état-major ne cessait en effet de prélever des groupes entiers sur celle-ci pour mettre sur pied la 12e Air Force, destinée à soutenir les futures opérations en Afrique du Nord. Pour les responsables de la 8e Air Force, cette raison justifiait la limitation des actions offensives à l'ouest de la France, la Belgique, les Pays-Bas, la Norvège, et l'utilisation de formations ne dépassant pas quelques douzaines d'appareils. Le 9 octobre 1942, un raid important fut décidé sur des objectifs situés dans la région de Lille (compagnie de Fives et ateliers d'Helemmes). Des 8-17 et des B-24, au nombre de 115, furent chargés de mener à bien cette mission. Ils bénéficiaient d'une escorte de Spitfire. Si 3 B-17 et 1 B-24 furent perdus dans cette affaire, la Flying Fortress montra une fois de plus qu'elle pouvait encaisser les pires coups et rentrer tout de même à sa base.                                                                                                                                            Le 21 octobre suivant, la base de sous-marins de Lorient fut attaquée. 66 Forteresses Volantes décollèrent des terrains britanniques. Mais le mauvais temps s'en mêla et seuls les appareils du Squadron 97 purent survoler les abris bétonnés des loups de l'amiral Dinitz et lâcher leurs bombes. Ils furent cependant pris à partie par une nuée de Focke-Wulf 190 qui en envoyèrent 3 au tapis et en endommagèrent 6 autres. Les pertes américaines étaient certes importantes, mais les installations portuaires de Lorient avaient malgré tout subi de considérables dommages.
Le mois de janvier 1943 vit les premières incursions sur le territoire du Reich, aux frontières du Danemark. Trois mois plus tard, la campagne d'Afrique touchant à sa fin, la 8e Air Force recevait des renforts et doublait pratiquement ses effectifs. Le 4 mai, les     B-17 vinrent bombarder les usines Ford d'Anvers sans enregistrer aucune perte. La machine de guerre américaine commençait à se roder et les équipages s'aguerrissaient rapidement.
La précision des coups au but atteignait 75 p. 100.  Le mois de juillet 1943 fut certainement le plus épuisant pour les équipages des bombardiers de la 8e Air Force. Au cours de la Blitz Week (semaine éclair), les Flying Fortress, mettant à profit d'excellentes conditions atmosphériques, pilonnèrent trois points importants situés en Norvège : l'usine de nitrates d'Heroya et les ports de Bergen et Trondheim. Une armada de 324 B-17 prit la direction de la Scandinavie. L'opposition de la Flak fut négligeable et aucun avion allemand ne vint affronter les quadrimoteurs américains. Un seul de ces derniers fut touché par un obus antiaérien, c'était le Georgia Rebe!, qui réussit à se poser sur le ventre en Suède. Le raid obtint de très bons résultats puisque la production de nitrates cessa pour une période de huit semaines, fait qui eut pour conséquence de stopper la marche des usines de transformation qui se consacraient à la fabrication de matériaux stratégiques comme l'aluminium et le magnésium. Au cours de la « Blitz Week », les formations de Forteresses Volantes bombardèrent également les villes de Kiel, Warnemünde, Hambourg et Hanovre. Cap sur l'Allemagne l Les B-17 venaient de lancer leurs premières bombes sur des objectifs allemands. L'impulsion était donnée. Le temps semblait venu de frapper l'Allemagne en plein cœur. En janvier 1943, une conférence capitale dans l'histoire de la guerre avait en effet réuni les plus grands responsables civils et militaires alliés dans la ville marocaine de Casablanca. Au niveau de l'offensive aérienne stratégique, des décisions déterminantes furent adoptées. Les plans relatifs au CBO (Combined Bomber Offensive) avaient été acceptés. Le dossier CBO résultait d'une analyse approfondie du potentiel industriel allemand. Il déterminait scientifiquement les priorités des destructions à effectuer. Les objectifs prioritaires étaient les industries aéronautiques. En juin 1943, le haut commandement allié donna son feu vert pour l'exécution de la première phase du plan. Le raid de B-17 le plus audacieux et le plus magistral avait alors commencé à prendre forme à l'état-major de la 8e Air Force. Il s'agissait de frapper un grand coup en anéantissant les usines Messerschmitt de Ratisbonne (Regensburg) et de Wiener-Neustadt en Bavière. Les usines de roulement à billes de Schweinfurt, qui fournissaient la moitié de la production allemande dans ce domaine, constituèrent l'autre but essentiel de cette délicate mission. Celles-ci détruites, la guerre mécanique, pierre angulaire de la stratégie allemande, s'enliserait inéluctablement. L'éloignement de ces villes constituait cependant un très lourd handicap. Il supposait un vol de plusieurs heures, en grande partie au-dessus d'un territoire hostile. Il fallait donc désorganiser la défense allemande de façon à limiter les pertes au minimum. Deux innovations tactiques furent ainsi inaugurées. La première consistait à confier aux B-17 et aux B-24 de la 9e Air Force, basée en Libye, l'objectif de Wiener- Neustadt tandis que la 8e Air Force se chargeait de Ratisbonne et de Schweinfurt. En second lieu, les responsables voulurent épargner aux formations parties de Grande- Bretagne le danger évident d'un voyage de retour. Aussi, après avoir largué leurs bombes, les B-17 de la 8e Air Force ne reprendraient-ils pas la direction des terrains britanniques, ils mettraient au contraire le cap au sud vers l'Algérie. C'était, semble-t-il, un moyen ingénieux de tromper les radaristes et les intercepteurs allemands.

Le jour J avait été fixé au 7 août. Des conditions atmosphériques déplorables retardèrent cependant l'opération. Le 17, le temps se remit au beau. Au petit matin, 250 Forteresses Volantes du Wing 4, soit environ six groupes, lancèrent leurs moteurs et entamèrent une ronde assourdissante au-dessus de la campagne anglaise assoupie pour constituer leurs Boxes. Le Box était la formation de base des B-17. Il se composait de 50 à 60 appareils (un groupe) étagés de façon à dessiner un V horizontal. Les Boxes des autres groupes venaient alors s'y adjoindre pour former un immense V vertical. Cette imbrication permettait le croisement des tirs de mitrailleuses qui parvenaient ainsi à tisser un rideau de feu infranchissable aux chasseurs ennemis. Tandis que les B-17 du Wing 4 édifiaient leurs Boxes, les radars côtiers allemands décelaient des concentrations anormales et lançaient la pré-alerte. De leur côté, les 230 Forteresses du Wing 1 restaient clouées au sol par un brouillard très épais. Elles ne purent décoller qu'à 11 heures 25, sous les ordres du colonel borgne, Robert William. Un décalage de 9 minutes avait été initialement prévu entre les deux vagues de Forteresses. Il se proposait de donner moins de possibilités d'interception aux chasseurs de la Luftwaffe. Comme on peut s'en rendre compte, il fut très loin d'être respecté. Le Wing 1 franchit la côte hollandaise alors que six raids de diversion étaient en cours. Complètement saturées, les stations de détection allemandes réussirent tout de même à isoler le gros des effectifs. Sur tous les aérodromes des Pays-Bas et des environs de Bruxelles, l'alarme sonnait, stridente. Tout ce qui pouvait voler partit à la rencontre des B-17 américains. Ceux-ci essuyèrent leur première attaque à une vingtaine de kilomètres au sud-est de Bruxelles. Deux Forteresses furent descendues. Mais les autres continuaient imperturbablement leur chemin vers leurs objectifs. Pour les stopper, la Luftwaffe mit en œuvre 95 p. 100 de ses chasseurs rassemblés sur le front occidental. Même les Me 110 de chasse de nuit de la base de Saint-Trond, en Belgique, furent lancés à la poursuite des B-17. Ces forces assaillirent sans relâche l'immense formation de quadrimoteurs. Le Wing 1, venant quelques heures après le 4e, subit les assauts de quelque 200 chasseurs à croix noire qui avaient eu le temps de se ravitailler après le passage de la première vague. Entre-temps, l'alerte s'était étendue à tous les terrains situés dans le nord-est de la France, la région parisienne, autour de Berlin, à Hambourg et même vers Munich. Tous ces appareils convergeaient vers un seul but: les Wings 1 et 4 de la 8e Air Force. Un hallucinant ballet se déroula alors dans le ciel européen. Sans arrêt, les intercepteurs allemands revenaient à la charge pour disloquer les Boxes de Forteresses Volantes. Le colonel Lay, observateur à bord de la Flying Fortress « Piccadilly Lily », décrivit ces tentatives comme la scène la plus fantastique qu'il lui avait été donné de voir.

Bombes larguées 
Après une heure et demie d'incessants combats, le Wing 4 du colonel Le May cessa d'être harcelé par les meutes de la Luftwaffe. Les B-17 se trouvaient pratiquement au -dessus de leur objectif: Ratisbonne. Au cours des 90 minutes qui venaient de s'écouler, 17 bombardiers avaient explosé en l'air ou s'étaient écrasés au sol. 

 A lui seul, le Bomb Group 100 qui fermait la formation, accusait la perte de 13 B-17. Il justifiait malheureusement le surnom de « Bloody 100th» (le sanglant 1 OOe) qui lui avait été attribué au cours de ses dernières missions.

Ces quelques minutes d'accalmie et l'affreuse sensation de se sentir très loin de toute terre amie mirent les nerfs des équipages à vif. Les bombardiers lâchèrent les queues de détente de leurs mitrailleuses pour coller leurs yeux aux viseurs Norden, matériel optique d'une incroyable précision. C'était à ce moment que le bombardier prenait en main le pilotage de l'appareil, par pilote automatique interposé, et amenait le B-17 juste au-dessus de l'objectif. Soutes ouvertes, bombes larguées: une douzaine de sifflements se produisaient et, quelques secondes plus tard, les bombes HE (High Explosive) allaient percuter les usines Messerschmitt de Ratisbonne. Pour achever le travail, les B-17, volant en arrière de la formation, lâchèrent des projectiles incendiaires au phosphore.

Quelques heures plus tard, c'était au tour de Schweinfurt de subir les attaques des Flying Fortress du Wing 1. Des 330 appareils partis de Grande-Bretagne, il n'en restait que 294 lorsque l'armada américaine se présenta au-dessus du complexe de production de roulements à billes. Trente-six avions avaient été abattus en Belgique et en Allemagne, la plupart dans les unités fermant la marche, c'est-à-dire les Groups 91 et 381. Tout se passa ensuite très vite et les bombes entamèrent leur course vers les usines Kugelfischer AG (FAG), Deutsche Star Kugelhalter GmbH et F + S.

Les groupes de B-17 mirent ensuite le cap les uns sur l'Angleterre, les autres sur l'Afrique du Nord. Le Wing 4 fut encore assailli au-dessus de la Bavière puis les chasseurs allemands abandonnèrent la poursuite pour se porter à la rencontre de la vague progressant sur Schweinfurt. Peu avant 18 heures, les rescapés atteignirent les bases de Grande-Bretagne ou les aérodromes de Bône, Berteaux et Telergma, en Algérie. Huit jours plus tard, en reprenant le chemin des terrains britanniques, les B-17 bombardèrent Bordeaux au passage. C'était le 24 août 1943.

Des 558 avions engagés dans le grand raid, 62 ne revinrent pas. La 8e Air Force payait ainsi un lourd tribut à la Luftwaffe, mais les résultats compensaient malgré tout les pertes : les usines de Ratisbonne virent la cadence de sortie du Me 109 tomber de 268 en juillet à 77 en septembre 1943. L'action des bombardiers américains eut également une conséquence imprévue, puisqu'elle aboutit à la destruction des outillages destinés à la fabrication en série du redoutable chasseur à réaction Me 262. Ce coup heureux détermina un retard de quelques précieuses semaines dans l'entrée en service de cet appareil. D'un autre côté, les usines de Schweinfurt furent très sérieusement mises à mal. Pour la seule FAG, qui fournissait 27 p. 100 des roulements à billes à l'armée allemande, la production passa de 140 tonnes en juillet à 50 tonnes en décembre 1943. Pour l'état-major de la 8e Air Force, cette offensive de grand style montrait que les bombardiers lourds devaient désormais bénéficier d'une escorte de chasse. Dès lors, l'entrée en ligne des chasseurs à long rayon d'action devenait une urgente nécessité. Le P-51 Mustang fut choisi pour remplir cette tâche. Il effectua ses premières couvertures de bombardiers au cours du mois de décembre 1943. La 8e Air Force mit près de trois semaines à panser ses plaies. Au cours de cette période, aucune incursion en territoire hostile ne dépassa le rayon d'action des chasseurs d'escorte. Le 14 octobre, Schweinfurt devint de nouveau la cible des B-17. Mais les résultats se révélèrent catastrophiques. Les Américains perdirent 60 Forteresses, après la disparition de 45 autres sur Stuttgart, le 6 septembre. L'hiver se montra peu propice à la 8e Air Force. Mais du 19 au 25 février 1944, celle-ci exécuta une série de raids massifs contre l'industrie aéronautique allemande. Connue sous le nom de « Big Week », cette offensive vit les plus importantes concentrations d'attaques jamais effectuées par l'aviation de bombardement stratégique américaine basée en Grande-Bretagne. Au cours de l'une d'entre elles, l'équipage d'une Forteresse connut une aventure assez peu banale. Un appareil du Group 305 se trouva en effet pris dans un essaim de chasseurs ennemis. Son pilote, Bill Lawley, fut immédiatement blessé et un moteur s'enflamma. Le B-17, désemparé, piqua alors du nez. Avec un extraordinaire sang-froid, Lawley parvint à en reprendre le contrôle et il donna l'ordre d'évacuation. Les mitrailleurs ne l'entendirent pas et le feu fut bientôt maîtrisé. Mais un intercepteur allemand incendia un autre propulseur. De nouveau, Lawley s'échappa et réussit à éteindre les flammes. Un troisième moteur cafouilla et rendit l'âme. Le pilote américain ramena tout de même son appareil sur le terrain de Redhill, au sud de Londres, soutenu par un seul moteur. D'autres tâches primordiales attendaient cependant les Forteresses Volantes. Jour après jour, les groupes de B-17 s'employèrent à paralyser les voies de communication indispensables à l'acheminement des renforts vers les côtes françaises en cas de débarquement sur le continent. Les gares, les nœuds routiers depuis Anvers, Bruxelles et Mons jusqu'à la région parisienne et le Pas-de-Calais furent bombardés, de même que les aérodromes. Le 6 juin 1944, 1 729 bombardiers lourds de la 8e Air Force larguèrent 3 596 tonnes d'explosifs sur les arrières immédiats des troupes allemandes. D'autres missions eurent lieu contre la Wehrmacht en retraite ou des objectifs industriels situés en Allemagne. Au cours de cette même année 1944, les B-17 ravitaillèrent en armes les maquis du Vercors. Début 1945, ils convoyèrent des colis de nourriture pour les populations affamées des Pays- Bas.






(tiré de « Forteresse Volante B-17 » édition ATLAS)
Localisation des aérodromes de la  8th US AIRFORCE
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Aérodrome de Deenethorpe  siège du 401st BG
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            Prise de possession de l’aérodrome le 20/12/43 (401st BG Association)
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La  décoration intérieure très masculine
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Les restes de la piste n°23
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L’hôpital en  juillet 1944 (401st BG Association)
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2 infirmières du 401st BG (401st BG Association)
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Noël  1944 (401st BG Association)
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La tour de contrôle en juillet 1944 (401st BG Association)
Marquages de la 8TH  Air Force Bomb Group 
 
Les dates sont celles de mise en opérationnel 

1st Bomb Division 
	[image: image75.png]



	91st BG
1 CBW
Bassingbourn, UK
7 November 1942
B-17
	Code Squadron 
322 BS - LG
323 BS - OR
324 BS - DF
401 BS - LL
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	92nd BG
40 CBW
Podington, UK
6 September 1942
B-17
	Code Squadron 
325 BS - NV
326 BS - JW
327 BS - UX
407 BS - PY
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	303rd BG
41 CBW
Molesworth, UK
17 November 1942
B-17
	Code Squadron 

358 BS - VK
359 BS - BN
360 BS - PU
427 BS - GN
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	305th BG
40 CBW
Chelveston, UK
17 November 1942
B-17
	Code Squadron 
364 BS - WF
365 BS - XK
366 BS - KY
422 BS - JJ
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	306th BG
40 CBW
Thurleigh, UK
9 October 1942
B-17
	Code Squadron
367 BS - GY
368 BS - BO
369 BS - WW
423 BS - RD
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	351st BG
94 CBW
Polebrook, UK
14 May 1943
B-17
	Code Squadron
508 BS - YB
509 BS - RQ
510 BS - TU
511 BS - DS
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	379th BG
41 CBW
Kimbolton, UK
29 May 1943
B-17
	Code Squadron
524 BS - WA
525 BS - FR
526 BS - LF
527 BS - FO
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	381st BG
1 CBW
Ridgewell, UK
22 June 1943
B-17
	Code Squadron
532 BS - VE
533 BS - VP
534 BS - GD
535 BS - MS

	[image: image83.png]



	384th BG
41 CBW
Grafton Underwood, UK
22 June 1943
B-17
	Code Squadron
544 BS - SU
545 BS - JD
546 BS - BK
547 BS - SO
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	401st BG
94 CBW
Deenethorpe, UK
26 November 1943
B-17
	Code Squadron
612 BS - SC
613 BS - IN
614 BS - IW
615 BS - IY
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	457th BG
94 CBW
Glatton, UK
21 February 1944
B-17
	Code Squadron
748 BS – capot  moteur rouge 

749 BS – capot moteur bleu 
750 BS – capot moteur blanc 
751 BS – capot moteur jaune 
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	398th BG
1 CBW
Nuthampstead, UK
6 May 1944
B-17
	Code Squadron
600 BS - N8
601 BS - 3O
602 BS - K8
603 BS - N7
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	482nd BG
Pathfinder Group
Alconbury, UK
27 September 1944
B-17 / B-24
	Code Squadron
812 BS (B-17) - MI
813 BS (B-17) - PC
814 BS (B-24) - SI
 




2nd Bomb Division 
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	44th BG
14 CBW
Shipdham, UK
7 November 1942
B-24
	Code Squadron
 66 BS - WQ
 67 BS - NB
 68 BS - GJ
506 BS - QK
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	93rd BG
20 CBW
Hardwick, UK
9 October 1942
B-24
	Code Squadron
328 BS - GO
329 BS - RE
330 BS - AG
409 BS - YM
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	389th BG
2 CBW
Hethel, UK
9 July 1943
B-24
	Code Squadron
564 BS - YO
565 BS - EE
566 BS - RR
567 BS - HP
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	392nd BG
14 CBW
Wendling, UK
9 September 1943
B-24
	Code Squadron
576 BS - CI
577 BS - DC
578 BS - EC
579 BS - GC
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	445th BG
2 CBW
Tibenham, UK
13 December 1943
B-24
	Code Squadron
700 BS - RN
701 BS - MK
702 BS - WV
703 BS - IS
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	446th BG
20 CBW
Bungay, UK
16 December 1943
B-24
	Code Squadron
704 BS - FL
705 BS - HN
706 BS - RT
707 BS - JU
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	448th BG
20 CBW
Seething, UK
22 December 1943
B-24
	Code Squadron
712 BS - CT
713 BS - IG
714 BS - EI
715 BS - IO

	[image: image95.png]



	453rd BG
2 CBW
Old Buckenham, UK
5 February 1944
B-24
	Code Squadron
732 BS - E3
733 BS - E8
734 BS - F8
735 BS - H6
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	458th BG
96 CBW
Horsham St. Faith, UK
24 February 1944
B-24
	Code Squadron
752 BS - Z5
753 BS - J4
754 BS - 7V
755 BS - J3
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	466th BG
96 CBW
Attlebridge, UK
22 March 1944
B-24
	Code Squadron
784 BS - T9
785 BS - 2U
786 BS - U8
787 BS - 6L
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	467th BG
96 CBW
Rackheath, UK
10 April 1944
B-24
	Code Squadron
788 BS - X7
789 BS - 6A
790 BS - QZ
791 BS - 4Z
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crée le 13 mai 1944 – jamais utilisé 
	489th BG
95 CBW
Halesworth, UK
30 May 1944
B-24
	Code Squadron
844 BS - 4R
845 BS - S4
846 BS - 8R
847 BS - T4
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 crée le 13 mai 1944 – jamais utilisé
	491st BG
95 CBW
Metfield, UK
2 June 1944
B-24
	Code Squadron
852 BS - 3Q
853 BS - T8
854 BS - 6X
855 BS - Y2
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	492nd BG
14 CBW
North Pickenham, UK
11 May 1944
B-24
	Code Squadron
856 BS - 5Z
857 BS - 9H
858 BS - 9A
859 BS - X4
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	489th BG
95 CBW
Halesworth, UK
30 May 1944
B-24
	Code Squadron
844 BS - 4R
845 BS - S4
846 BS - 8R
847 BS - T4
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	491st BG
95 CBW
Metfield, UK
2 June 1944

	Code Squadron
852 BS - 3Q
853 BS - T8
854 BS - 6X
855 BS - V2


3rd Bomb Division 
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	94th BG
4 CBW
Bury St. Edmunds, UK
13 May 1943
B-17
	Code Squadron
331 BS - QE
332 BS - XM
333 BS - TS
410 BS - GL
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	95th BG
13 CBW
Horham, UK
13 May 1943
B-17
	Code Squadron
334 BS - BG
335 BS - OE
336 BS - ET
412 BS - QW
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	96th BG
45 CBW
Snetterton Heath, UK
14 May 1943
B-17
	Code Squadron
337 BS - AW
338 BS - BX
339 BS - QJ
413 BS - MZ
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	100th BG
13 CBW
Thorpe Abbotts, UK
25 June 1943
B-17
	Code Squadron
349 BS - XR
350 BS - LN
351 BS - EP
418 BS - LD
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	385th BG
4 CBW
Great Ashfield, UK
22 July 1943
B-17
	Code Squadron
548 BS - GX
549 BS - XA
550 BS - SG
551 BS - HR

	[image: image109.png]



	388th BG
45 CBW
Knettishall, UK
22 July 1943
B-17
	Code Squadron
560 BS - none used
561 BS - none used
562 BS - none used
563 BS - none used
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	390th BG
13 CBW
Framlingham, UK
12 August 1943
B-17
	Code Squadron
568 BS - BI
569 BS - CC
570 BS - DI
571 BS - FC
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	447th BG
4 CBW
Rattlesden, UK
24 December 1943
B-17
	Code Squadron
708 BS - CQ
709 BS - IE
710 BS - IJ
711 BS - IR
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	452nd BG
45 CBW
Deopham Green, UK
5 February 1945
B-17
	Code Squadron
728 BS - 9Z
729 BS - M3
730 BS - 6K
731 BS - 7D
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	486th BG
92 CBW
Sudbury, UK
7 May 1944
B-24 (B-17s were Square W)
	Code Squadron
832 BS - 3R
833 BS - 4N
834 BS - 2S
835 BS - H8
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	487th BG
92 CBW
Lavenham, UK
7 May 1944
B-24 / B-17
	Code Squadron
836 BS - 2G
837 BS - 4F
838 BS - 2C
839 BS - R5
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	34th BG
93 CBW
Mendlesham, UK
23 May 1944
B-24 / B-17
	Code Squadron
 4 BS - Q6
 7 BS - R2
 18 BS - 8I
391 BS - 3L
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	490th BG
93 CBW
Eye, UK
31 May 1944
B-24 / B-17
	Code Squadron
848 BS - 7W
849 BS - W8
850 BS - 7Q
851 BS - S3
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	486th BG
92 CBW
Sudbury, UK
7 May 1944
B-17 (B-24s were Square O)
	Code Squadron
832 BS - 3R
833 BS - 4N
834 BS - 2S
835 BS - H8
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	493th BG
93 CBW
Debach, UK
6 June 1944
B-24 / B-17
	Code Squadron
860 BS - N6
861 BS - Q4
862 BS - 8M
863 BS - G6
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	HQ 3rd BD

	

	
	
	


Marques identification 1st et 3th BD (Triangle: 1st     Carré: 3th) 
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Marquages 8th US AIRFORCE 1943-1944
Exemple pour le 401st BOMB GROUP/ 612th BOMB SQUADRON









Total des pertes de la 8th AIR FORCE

	Bomb Division
	Bomb Group
	Aérodrome
	Type Avion
	  Missions
	Pertes

	
	
	
	
	
	

	3
	34
	Mendelsham
	B-17
	170
	34

	1
	91
	Bassingbourn
	B-17
	340
	197

	1
	92
	Podington
	B-17
	308
	154

	1
	303
	Moleworth
	B-17
	364
	165

	1
	305
	Chelveston
	B-17
	337
	154

	1
	306
	Thurieigh
	B-17
	342
	171

	1
	351
	Polebrook
	B-17
	311
	124

	1
	379
	Kimbolton
	B-17
	330
	141

	1
	381
	Ridgewell
	B-17
	296
	131

	1
	384
	Grafton Underwood
	B-17
	314
	159

	1
	398
	Nuthampstead
	B-17
	195
	58

	1
	401
	Deenthrope
	B-17
	256
	95

	1
	457
	Glatton
	B-17
	237
	83

	2
	44
	Shipdham
	B-24
	343
	153

	2
	93
	Hardwick
	B-24
	396
	100

	2
	389
	Hethel
	B-24
	321
	116

	2
	392
	Wendling
	B-24
	285
	127

	2
	445
	Tibenham
	B-24
	282
	95

	2
	446
	Bungay
	B-24
	273
	58

	2
	448
	Seething
	B-24
	262
	101

	2
	453
	Old Buckenham
	B-24
	259
	58

	2
	458
	Horsham St. Faith
	B-24
	240
	47

	2
	466
	Attlebridge
	B-24
	232
	47

	2
	467
	Rackheath
	B-24
	212
	29

	2
	489
	Halesworth
	B-24
	106
	29

	2
	491
	Metfield
	B-24
	187
	47

	2
	492
	North Pickenham
	B-24
	64
	12

	3
	94
	Bury St. Edmonds
	B-17
	324
	153

	3
	95
	Horham
	B-17
	320
	157

	3
	96
	Snetterton Heath
	B-17
	321
	189

	3
	100
	Thorpe Abbots
	B-17
	306
	177

	3
	385
	Great Ashfield
	B-17
	296
	129

	3
	388
	Knettishall
	B-17
	306
	142

	3
	390
	Framlingham
	B-17
	300
	144

	3
	447
	Rattlesden
	B-17
	257
	97

	3
	452
	Deopham Green
	B-17
	250
	110

	3
	486
	Sudbury
	B-17
	188
	33

	3
	487
	Lavenham
	B-17
	185
	48

	3
	490
	Eye
	B-17
	158
	40

	3
	493
	Deebach
	B-17
	158
	41

	
	
	
	
	10631
	4145

	
	
	
	
	
	


Organisation De La 8th Air Force 
Chasseurs d’escorte du 1st BD
	67th Fighter Wing 
	 
	 
	 
	 

	352 FG 
	328 PE 
	486 PZ 
	487 HO 
	P-47, P-51 

	356 FG 
	359 OC 
	360 PI 
	361 QI 
	P-47, P-51 

	359 FG 
	368 CV 
	369 IV 
	370 CS 
	P-47, P-51 

	364 FG 
	383 N2 
	384 5Y 
	385 5E 
	P-38, P-51 

	20 FG 
	55 KI 
	77 LC 
	79 MC 
	P-38, P-51 


[image: image121.jpg]P-51B-10-NA 352nd FG, 328th FS, 8th A.F.
(Bodney, Norfolk, Grande-Bretagne)
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[image: image122.jpg]P-51B 20th FG, 79th FS, 8th A.F
(Kings Cliffe, Grande-Bretagne)
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La Ferte-Alais. P-51 aux couleurs du 67 FW/352 FG/487 FS
Chasseurs d’escorte  du  2nd BD

	65th Fighter Wing 
	 
	 
	 
	 

	361 FG 
	374 B7 
	375 E2 
	376 E9 
	P-47, P-51 

	355 FG 
	354 WR 
	357 OS 
	358 YF 
	P-47, P-51 

	4 FG 
	334 QP 
	335 WD 
	336 VF 
	Spitfire V, P-47, P-51 

	56 FG 
	61 HV 
	62 LM 
	63 UN 
	P-47 

	479 FG 
	434 L2 
	435 J2 
	436 9B 
	P-38, P-51 

	5 ERS 
	5F 
	 
	 
	P-47, B-17, OA-10A 


[image: image125.jpg]P-51-C-5-NT

4th FG, 336th FS, 8th A.F. (Debden,
Essex, Grande-Bretagne).
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[image: image126.jpg]P-51B-15-NA 361st FG, 374th FS, 8th A.F.
(Bottisham, Grande-Bretagne).
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Duxford. P-51 aux couleurs du 65 FW/361 FG/374 FS ( Richard Seaman)
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P-47 aux couleurs du 65 FW/56 FG/63 FS ( Warbirds Photos.com)
Chasseurs d’escorte du 3rd BD

	66th Fighter Wing 
	
	
	
	

	55 FG 
	38 CG 
	338 CL 
	343 CY 
	P-38, P-51 

	78 FG 
	82 MX 
	83 HL 
	84 WZ 
	P-38, P-47, P-51 

	339 FG 
	503 D7 
	504 5Q 
	505 6N 
	P-51 

	353 FG 
	350 LH 
	351 YJ 
	352 SX 
	P-47, P-51 

	357 FG 
	362 G4 
	363 B6 
	364 C5 
	P-51 
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La Ferte-Alais. P-51 aux couleurs du 66 FW/357 FG/362 FS
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La Ferte-Alais. P-47 aux couleurs du 66 FW/78 FG/82 FS
Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  (d’après http://mighty8thaf.preller.us) 

	1st Bombardment Division

	1st Combat Bombardment Wing


	
	91st Bombardment Group (Heavy)
Nickname:"The  Ragged Irregulars"

	

	
	Code Identification 
Triangle-A
	Group Aircraft
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Kimbolton Airfield
Huntingdonshire

September-October 1942

Bassingbourn Airfield
Cambridgeshire

October 1942-June 1945

Squadron

Callsign

Code

322nd Bombardment Squadron
Lingers

LG*

323rd Bombardment Squadron
Oboe

OR*

324th Bombardment Squadron
Dimple

DF*

401st Bombardment Squadron
Mutter

LL*




91st BG/401st BS EN VOL & 324st AU SOL

[image: image132.jpg]915t Bomb Group with a Low Pass

Courtesy Wally Hoffman, 384th
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91st BG/401st BS 

[image: image134.jpg]




91st BG/323rd BS 
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Le Nine O Nine du 91st BG/323rd BS
Organisation de la 8th air force 1st bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	40th Combat Bombardment Wing


	
	92nd Bombardment Group (Heavy)
Nickname: "Fame's Favoured Few"
Motto: "Higher - Stronger - Faster"

	

	
	Code Identification 
Triangle-B
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Bovingdon Airfield
Hertfordshire

August 1942-January 1943

Alconbury Airfield
Huntingdonshire

January-September 1943

Podington Airfield
Bedfordshire

September 1943-July 1945

Squadron

Callsign

Code

325th Bombardment Squadron
Sandpipe

NV*

326th Bombardment Squadron
Goldfinch

JW*

327th Bombardment Squadron
Davey

UX*

407th Bombardment Squadron
Quilpen

PY*




Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	41st Combat Bombardment Wing


	
	303rd Bombardment Group (Heavy)
Nickname: "Hell's Angels"
Motto: "Might in Flight"

	

	
	Code Identification 
Triangle-C
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Molesworth Airfield
Huntingdonshire

September 1942-June 1945

Squadron

Callsign

Code

358th Bombardment Squadron
Whipcream

VK*

359th Bombardment Squadron
Eavesdrop

BN*

360th Bombardment Squadron
Toydoll

PU*

427th Bombardment Squadron
Newrow

GN




303rd BG/358th BS

[image: image136.jpg]Boeing B-17G 'Flying Fortress”
USAF Museum Photo Archives
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Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	40th Combat Bombardment Wing


	
	305th Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Can Do"

	

	
	Code Identification 
Triangle-G
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Grafton Underwood Airfield
Northamptonshire

September-December 1942

Chelveston Airfield
Northamptonshire

December 1942-July 1945

Squadron

Callsign

Code

364th Bombardment Squadron
Liftboy

WF*

365th Bombardment Squadron
Monsoon

XK*

366th Bombardment Squadron
Grubby

KY*

422nd Bombardment Squadron
Ancient

JJ*




Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	40th Combat Bombardment Wing


	
	306th Bombardment Group (Heavy)
Nickname: "The Reich Wreckers"
Motto: "Abundance of Strength"

	

	
	Code Identification 
Triangle-H
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Thurleigh Airfield
Bedfordshire

September 1942-December 1945

Squadron

Callsign

Code

367th Bombardment Squadron
Morepork

GY*

 

368th Bombardment Squadron
Nular

BO*

 

369th Bombardment Squadron
Baema

WW*

 

423rd Bombardment Squadron
Eating

RD*
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Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	94th Combat Bombardment Wing


	
	351st Bombardment Group (Heavy)

	

	
	Code Identification 
Triangle-J
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Polebrook Airfield
Northamptonshire

April 1943-June 1945

Squadron

Callsign

Code

508th Bombardment Squadron
Carlton

YB*

509th Bombardment Squadron
Hotmint

RQ*

510th Bombardment Squadron
Tipstaff

TU*

511th Bombardment Squadron
Partnership

DS*




Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	41st Combat Bombardment Wing


	
	379th Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Potestas Accuratioque"

	

	
	Code Identification 
Triangle-K
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Kimbolton Airfield
Huntingdonshire

May 1943-June 1945

Squadron

Callsign

Code

524th Bombardment Squadron
Nightjar

WA*

525th Bombardment Squadron
Haircut

FR*

526th Bombardment Squadron
Mystic

LF*

527th Bombardment Squadron
Heartstring

FO*
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« Birmingham Blitzkrieg »  B-17E, 379th BG / 525th BS, S/N 41-9100, peint en rouge vif et stries blanches pour servir de “phare” lors des départs en mission. Il servait de repère aux autres bombardiers afin de faciliter la mise en formation (boxes).Le box était la formation de base des B-17, se composait de 50 à 60 appareils (un groupe), étagé de façon à dessiner un V horizontal. Les boxes des autres groupes venaient alors s’y adjoindre pour former un immense V vertical. Cette imbrication permettait le croissement des tirs de mitrailleuses qui parvenaient ainsi à tisser un rideau de feu infranchissable aux chasseurs ennemis.
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D’après Squadron/signal pub #63
 Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	1st Combat Bombardment Wing


	
	381st Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Triumphant We Fly"

	

	
	Code Identification 
Triangle-L
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Ridgewell Airfield
Essex

June 1943-June 1945

Squadron

Callsign

Code

532nd Bombardment Squadron
Afghan

VE*

533rd Bombardment Squadron
Tabby

VP*

534th Bombardment Squadron
Midget

GD*

535th Bombardment Squadron
Colby

MS*




381st BG/532rd BS 

[image: image142.jpg]



[image: image143.jpg]



381st BG/ 533rd BS
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381st BG/ 533rd BS
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Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	41st Combat Bombardment Wing


	
	384th Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Keep the Show on the Road"

	

	
	Code Identification 
Triangle-P
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Grafton Underwood Airfield
Northamptonshire

May 1943-June 1945

Squadron

Callsign

Code

544th Bombardment Squadron
Clinker

SU*

545th Bombardment Squadron
Splashboard

JD*

546th Bombardment Squadron
Luggage

BK*

547th Bombardment Squadron
Dragoon

SO*




384th BG/545th BS
[image: image146.jpg]Boeing B-17G Flying Fortress'
USAF Museum Photo Archives
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Bombardement de Dijon 29/03/44 (collection G.Dan)
Organisation De La 8th Air Force 1st Bd  
Le BG du “CHANNEL EXPRESS III”
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	94th Combat Bombardment Wing


	
	401st Bombardment Group (Heavy)

	

	
	Code Identification 
Triangle-S
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Deenethorpe Airfield
Northamptonshire

November 1943-June 1945

Squadron

Callsign

Code

612th Bombardment Squadron
Jabwock

SC*

 

613th Bombardment Squadron
Marco

IN*

 

614th Bombardment Squadron
Golfclub

IW*

 

615th Bombardment Squadron
Buzzard

IY*




Composition du 401S « Heavy Bombardment Group »
GROUPE DE COMMANDEMENT 
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612th BOMB SQUADRON

[image: image149.png]



Identification fuselage SC
613th BOMB SQUADRON

[image: image150.png]



Identification fuselage IN

614th BOMB SQUADRON

[image: image151.png]



Identification fuselage IW
615th BOMB SQUADRON

[image: image152.png]



Identification fuselage IY
Unités de support 
 450th Sub Depot

78th Station Complement

379th Service Squadron

861st Chemical Company

1597th Ordnance Supply and Maintenance Company

1199th Military Police Company 

1209th Quartermaster Service Group

2966th Finance Detachment

860th Chemical Company

18th Weather Detachment
[image: image153.jpg]Boeing B-17G 'Flying Fortres:
USAF Museum Photo Archives





401st BG/615th BS

[image: image154.jpg]



          

401st BG/612th BS   (401st BG Association)
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MAIDEN USA  401th BG/614th BS S/N 44-6508
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401st BG/615th BS

[image: image158.png]



Les dégâts infligés à l’aileron arrière droit du « Mary Alice » 42-31983 par la FLAK le 13 juillet 1944. Ce fut  le plus ancien B-17 de la base et surtout le bombardier qui fut le plus touché lors de ses missions. Il effectua son dernier vol en juin 1945 pour rejoindre les USA et fut stocké en attendant son ferraillage. 
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(B-17 AT WAR édition Freeman)
Organisation de la 8th Air Force 1st BD  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	94th Combat Bombardment Wing


	
	457th Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Fait Accompli"

	

	
	Code Identification 
Triangle-U
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Glatton Airfield
Huntingdonshire

January 1944-June 1945

Squadron

Callsign

Code

748th Bombardment Squadron
Wedon

Red Prop Boss

749th Bombardment Squadron
Eclipse

Blue Prop Boss

750th Bombardment Squadron
Bluebell

White Prop Boss

751st Bombardment Squadron
Cutter

Yellow Prop Boss
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457th BG/751st BS
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Organisation de la 8th AIR FORCE 1st BD  
	8th Air Force

	1st Bombardment Division

	1st Combat Bombardment Wing


	
	398th Bombardment Group (Heavy)
Motto: "Hell From Heaven"

	

	
	Code Identification 
Triangle-W
	Type Appareil
B-17
	

	Airfield

Dates Occupied

Nuthampstead Airfield
Hertfordshire

April 1944-June 1945

Squadron

Callsign

Code

600th Bombardment Squadron
Moorhen

N8*

601st Bombardment Squadron
Newway

3O*

602nd Bombardment Squadron
Enclasp

K8*

603rd Bombardment Squadron
Adorn

N7*
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398th BG/602nd BS
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398th BG/603rd BS
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398th BG/600th BS
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398th BG/601st BS
LE B-17G EN DETAIL
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(Wikipédia)
Les divers types de B-17 

[image: image169.jpg]LES DIFFERENTS VERSIONS DE B-17
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B-17G-80-BO
B-17G-55-VE
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d’après Squadron/Signal pub #63
Les 2 types de tourelles des B-17G
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d’après Squadron/Signal pub #63
Le B-17G en chiffres
Bombardier Moyen à long rayon d’action 10 places
	Concu par:
Boeing Company, Seattle, Washington

Construit sous license par:
Vega Aircraft Company (maintenant Lockheed)
 
Motorisation:
4 Wright Cyclone Modèle  R-1820-97 de 1200 CV, 9 cylindres radiaux. Hélices à 3 pales de type Hamilton Standard , 5.5 m de diamètre.
Vitesse Maxi  : 462 km/h  (287 mph)                                                                                                                               

Vitesse de Croisière : 293 km/h  (182 mph)

Plafond : 10850m (35800 ft)

Distance: 3200 Km (2000 miles) avec 2722 kilos (6000 lb) de bombes. 
Masse: 16391 kg  (36135 lb) à vide – 29710 kg (65500 lb) en charge maxi décollage.

Carburant: 6435 litres Pouvant être augmentée avec les réservoirs supplémentaires dits  "Tokyo Tanks" faisant passer le carburant à 13800 litres.                      

Envergure : 31.62m (103ft 9)   
Longueur : 22.66m (74ft 4)
Hauteur : 5.82m (19ft 1)
Surface Alaire : 131.92m2 (1420sq)
Armement: 13 mitrailleuses de 12.7 mm (0.50 inches) 
Charge Offensive : jusqu’à 7 983 kg (17600 lb) maxi de bombes

Echelle entre un B-17 et le prototype du B-52
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Le B-17, bombardier lourd pour l’époque, est de nos jours un petit appareil. Un chasseur                     moderne emporte une charge utile au moins égale.  Un B-737 est de dimensions plus importantes que le B-17.




                                                     d’après Squadron/Signal pub #63

	 
	


Le B17G en photos
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BOMBARDIER





Bombardier: 2ND Lt  L.V STELLJES
[image: image175.jpg]



VISEUR DE BOMBARDEMENT
Fabriquant Carl NORDEN (Etats-Unis)
Dim : L 42 cm x 24 cm x H 22 cm, poids : 18 kg
INV : 12459 Matériel très performant et classé secret, a été monté sur l’ensemble des bombardiers américains durant la 2ème guerre mondiale (B.17, B.24, B.25, B26, etc.) Il a été utilisé après le conflit sur des aéronefs type Vautour et Flamand
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(Tiré du livre « Les revenants » édition Atlas)
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Navigateur : 2nd Lt  W.T. NEALON
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Pilote: 2nd Lt W.E. MASSEY   Copilote: 2nd Lt  D. CEREA
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THIS IS A TYPICAL B-17 INSTRUMENT PANEL.
DETAILS WILL VARY IN DIFFERENT MODELS.

INSTRUMENT PANEL

1. Fluorescent light switches 11. Airspeed alternate source switch 22. Directional gyro 35. Fuel pressure gages
2. Pilot's oxygen flow indicator,  12. Vacuum warning light 23. Rate-of-climb indicator . Oil pressure gages
warning light and pressure gage  13. Main system hydraulic oil warn- 24. Flight indicator 37. Oil temperature gages
3. Copilot's oxygen flow indicator, ing light 25. Turn-and-bank indicator 38. Carburetor air temperature gages
warning light and pressure gage  14. Emergency system hydraulic oil 26. Manifold pressure gages 9. ir temperature gage
h 4. Voltmeter (AC) warning light (Net on G) 27. Tachometers 40. Fuel quantity gage
5. Radio compass 15. Bomb door position light (Not on G) 28. Marker beacon light 41. Carburetor air filter switch
6. Emergency oil pressure gage 16. Bomb releae light 29. Globe test button 42. Ol dilution switches
Lo (Not on G) 17. Pilot's directional indicator 30. Bomber call light 43.
1 7. Flux gate compass 18. Pilot’s localizer indicator 31. Landing gear warning light 44 Parking brake control
8. Hydraulic oil pressure gage 19. Altimeter 32. Tailwheel lock 45. Spare fuse box
9. Suction gage 20. Propeller feathering switches 33. Flap position indicator 46. Engine fire extinguisher controls
u 10. Altimeter correction card 21. Airspeed indicator 34. Cylinder-head temperature gages (on some airplanes)
388 RESTRICTED RESTRICTED
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Checklist pilote et copilote
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Contrôle des moteurs

[image: image189.jpg]INCAPABLE DE VOIR QUOI QUE CE FUT, ie me rendais seule-
ment compte que nous étions en train de plonger en tournoyant a une
vitesse terrifiante. Je tirai sur le manche & balai de toutes mes forces.
Des secondes épouvantables s’écoulérent, les commandes ne répon-
daient plus. Les flammes étaient trop fortes pour tenter de sauter depuis
la soute & bombes. Je voulus ouvrir la vitre latérale car je suffoquais...
Minute ! Je réalisai qu'il n'y avait plus de pare-brise, I'habitacle n’avait
plus de foit... Je pouvais m’en tirer en sautant par lal

Il me fallait lutter encore quelques secondes pour donner une chance
aux hommes qui étaient & l'arriere. Apres, je sauterais. Ma derniere
mission avant de rentrer & la maison... Je me rappelai avec douleur que
Don Taylor, dix minutes avant que nous ayions été touchés, m’avait dit
que son fils avait un an auvjourd’hui.

La mort ne me paraissait pas aussi effrayante en elle-méme gue je ne
me |'étais imaginé. Cette chute, cette chevauchée sauvage, surna-
turelle, & travers le ciel, a intérieur d’un bombardier en flammes, devait
hanter ma mémoire pour le restant de mon existence.

Je me sentis catapulté & travers I'espace, tournoyant si vite que je ne
pus remuer ni bras ni jambes pendant plusieurs secondes. Quelque
chose de lourd passa devant mon visage. C'était mon gilet de protec-
tion. Puis vint mon masque & oxygene, suivi de mes lunettes protectrices
et de mon casque. Je portai instinctivement la main & ma poitrine... Oui,
la cordelette de déclenchement de mon parachute était bien la ou elle
devait étre. Je tirai dessus. Attente. Rien ne se produisait. Je me dis :
« Oh, nom de nom! C’est mon jour! » Je tirai plus fort. Il y eut un
bruissement, puis une secousse violente. J'¢tais suspendu au-dessus du

vide, dans le silence le plus total que ['aie jamais connu.

Lowell Watts
Pilote de B-17




(Tiré du livre « Les revenants » édition Atlas)
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Armurier/Tourelle Sup : S/Sgt  F.J. BERARD
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Opérateur Radio : T/Sgt H.L EAMES
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[image: image197.jpg]Mitrailleurs Latéraux





Tourelle ventrale : Sgt R.L MALHER

Mitrailleur Latéral Gauche : Sgt A.E. WIETERS

Mitrailleur Latéral Droit :
S/Sgt J.P FAULKNER
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Photo de propagande car la réalité était toute autre (froid, angoisse, blessures et souvent  la mort attendait ces jeunes gens)
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Mitrailleur de Queue : Sgt P.A WHITE
Profils de B17G
[image: image204.jpg]“MAN O WAR I, B-17G-25-VE
322nd BSq, 91st BGp  Bass-
ingbourne

1944, -

“2nd PATCHES” B-17G-30-DL
346th BSq, 99th BGp

Tortorella Airfield

“DUCHESS’ DAUGHTER”
B-17G-45-BO 359th BSq
303rd BGp Molesworth

«FALSE COURAGE”  B-17G-65-
VE BTO radar
7th BSq, 34th BGp

Mendelsham

@’ED/ “pRINCESS PAT”  B-17G-50-BO
358th BSq, 303rd BGp

Molesworth




d’après Squadron/Signal pub #63
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SATAN’S LADY 306BG/369BS  SN 42-31143
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DUCHESS’ DAUGHTER 359 BG/303 BS  SN 42-97272
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Le DUCHESS’ DAUGTHER après son atterrissage forcé à Molesworth. Malgré les dégâts très importants il repart au combat quelques semaines après.  (AFM)
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VONNIE GAL 379BG/527BS  SN 42-3524
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CHOW-HOUND 91BG/322BS  SN 43-31367
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MAN O WAR II 91 BG/322 BS  SN 42-38083
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SCORCHY II  303 BG/359 BS  SN 42-97058
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GENERAL IKE 91 BG/401 BS  SN 42-97061
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MISS IDA  457 BG/748 BS  SN 44-8152
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SHADY LADY 398 BG/601 BS  SN 42-97385
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Le SHADY LADY fit un atterrissage forcé et fut récupéré par les Allemands.
Il est camouflé pour échapper aux chasseurs alliés. 












(D’après Squadron/Signal pub #63)
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MERCY’S MADHOUSE  303 BG/359 BS  SN 42-97557
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LITTLE MISS MISCHIEF  91BG/324 BS  SN 42-97880
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BABY LU  401 BG/612 BS  SN 42-106992
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HIKIN’ FOR HOME  91 BG/322 BS  SN 42-1070727
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SLEEPY TIME GAL  381 BG/532 BS  SN 42-107112
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TONDALAYO  305 BG/406 BS  SN 43-37516
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FLAK EATER  305 BG/364 BS  SN 44-60097
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MOUNT’ RIDE  91 BG/323 BS  SN 42-31585
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SNAKE HIPS  92 BG/327 BS  SN 42-31713

[image: image226.jpg]



MISS B HAVEN  401 BG/614 BS  SN 42-31863

 Construction des B-17
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(toutes photos AFM)
Haut du formulaire

Bas du formulaire

 Rosie la Riveteuse 

« Rosie la Riveteuse » fut le symbole de l’effort de guerre Américain que des millions de femmes firent en travaillant dans les usines en remplacement des hommes partis sous les drapeaux. Elles fabriquèrent des milliers d’avions pendant la seconde guerre mondiale
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 INCLUDEPICTURE "http://www.b17.org/images/rosieriveter-106.jpg" \* MERGEFORMATINET [image: image232.jpg]




 INCLUDEPICTURE "http://www.b17.org/images/rosieriveter-107.jpg" \* MERGEFORMATINET [image: image233.jpg]
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Les WASP
[image: image239.jpg][‘aviatrice Jane Straughan (WASP),

montant & bord d’un AT-6

NOUS DEVIONS PAYER NOUS-MEMES tous nos vétements,
nous n‘avions pas d'assurance, ni d'examens médicaux, aucun des
nombreux avantages réservés aux militaires. Les WASP étaient sou-
mises & la discipline militaire et étaient logées dans les quartiers des
officiers, mais nous étions privées de la plupart des privileges de
I'armée et touchions moins d’argent que les hommes faisant le méme
travail. Mais nous étions I&1 pour voler, et chaque minute passée en vol
était une joie.

Puis le Congres décida que les WASP devaient étre démobilisées,
plus aucune femme ne devant voler au-delés du 20 décembre 1944.
ous écrivimes & Roosevelt, Arnold et d’autres pour leur offrir de voler
our 1'$ par an, au moins pendant toute la durée de I'hiver. Nous y
gagndmes de tres jolis éloges, mais la décision ne fut pas reportée.
ous étions en guerre, on avait désespérément besoin de nous, et
ourtant il fallait que nous partions | Je livrai mon dernier P-51 & Newark
juste avant ma démobilisation. En arrivant dans I'espace aérien de New

York, je sentis I'émotion monter en moi, et piquai vers la statue de la

Liberte. J'en fis le tour, agitai le bras en guise de salut, et je me mis &

pleurer.

Jean Landis
Women's Airforce Service Pilot







(Tiré du livre « Les revenants » édition Atlas)
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C’étaient  souvent des femmes qui convoyaient les B-17 et autres appareils depuis les USA vers l’Angleterre. 
La chasse Allemande dans la région 
Le « Channel Express III » fut, d’après le compte-rendu fait par le  Lt Lewis Stelljes, attaqué par des chasseurs allemands. L’attaque causa peu de dégâts dans la formation car sur les 3 B-17 perdus, 2 le furent du fait de la Flak. En revanche, son appareil fut touché par les chasseurs mais sans faire de blessé. Un début d’incendie se déclara peu après provoquant rapidement la perte de l’avion.

Les chasseurs allemands appartenaient à la Luftflotte III, basés à Cognac, La Rochelle, Bordeaux-Mérignac, Bergerac, Landes de Bussac  et St Jean d’Angely
[image: image241.jpg]I.OIN DEVANT NOUS SE TROUVE UNE FORMATION d’environ
250 Fortress... Je reste derriere 'ennemi et choisis pour cible un Fortress
isolé. A 150 m de distance, j'ouvre le feu par courtes salves. Riposte de
la chasse américaine : leurs balles tragantes sifflent autour de moi,
frélent ma téte. Le collier de perles habituel devient'de plus en plus
épais. Une fois de plus, il y a un peu trop de ce fichu métal dans I'air.
Soudain, mon pauvre avion est littéralement pris sous une pluie de
balles. Ca sentle brolé... Vroumff! Le fuselage est touché... Mon propre
tir produit ses effets. A ce moment précis, 'avion yankee est en flammes,
il vire sur la gauche, il plonge... Quatre parachutes s'ouvrent comme
des champignons. Tout & coup, mon appareil est atteint de plusieurs
coups successifs et vilainement secoué. Il fait le bruit d'un sac de
patates que I'on vide dans un tonneau — et c’est moi qui suis dans le
tonneau! Le moteur crache des flammes vers moi. La fumée m’étoutfe,

['ai les yeux qui pleurent. C'est mon tour. Quelle pagaille!

Heinz Knocke
Pilote de Me 109









(Tiré du livre « Les revenants » édition Atlas)
La base de Cognac
En 1938 la construction d’une base militaire débute sur la commune de Châteaubernard, située à une dizaine de kilomètres au sud de Cognac. L’avance des forces allemandes force l’armée de l’air française à abandonner une base pratiquement opérationnelle.  La luftwaffe occupe la place et ajoute, à la piste en herbe, 2 pistes en dur et la dote d’un nouveau poste de commandement. Elle l’occupera jusqu’en août 1944 les allemands détruisent ce qui restait de la base après les bombardements  alliés, avant de battre en retraite.

Sa vocation première était la localisation et l’attaque des convois alliés qui naviguaient en Atlantique, en relation avec les U-Boat. 
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Le FW200 Condor

Mais elle servait également, depuis 1942, à l’entraînement des pilotes de BF-109E sur FW190A-4. Cet entraînement était consacré surtout à l’assaut d’unités navales. Un vieux contre-torpilleur français, échoué dans l’embouchure de la Gironde (Royan ?), servait de cible.  
Les chasseurs basés à Cognac étaient des : 





* FW190 A-3 

du  Erg/SKG-10






* FW190 A-5 

du  IV/SKG-10






* FW190 A-4 

du  Stab NA Gr13




* FW190 A-3/U4
 
 id°



* FW190 A4


du  1/NA Gr13



* FW190 A-3/U4

id°



* FW190 A4


du  2/NA Gr13



* FW190 A-3/U4

id°
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Attaque d’un B-17 filmée par la cinémitrailleuse d’un chasseur allemand
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Nose art





Lettre individuelle 





Sérial number





Année construction: 1942


N° Série         :  107039 





Squadron code





SC pour le 612th Bomb Squadron


IN         613th


IW         614th


IY          615th 





Division code





-TRIANGLE  pour le 1th Bombardement Division


       + J pour le  351st BG


          S pour le  401st


          U pour le  457th





-CERCLE               2nd BD


-RECTANGLE         3rd BD
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