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Dieudonne
Costes,

pilote de
chasse

Qui se souvient qu'avant de réussir la premiere fraversée Est-
Quest de 'Atlantique Nord avec Bellonte, Costes avait éié un s
de la chasse ? Nous avons retrouvé un enregisirement inédit

-~

ieudonné Costes réalisa
avec Maurice Bellonte, la
premiére traversée de
I’Atlantique Nord d’est en
ouest (face au vent), a
bord du Breguet XIX
Point d'Interrogation. Cet
exploit sensationnel le
rendit  mondialement
célebre, mais fait aussi, paradoxalement,
oublier le reste de sa carriére.

Bien avant cette traversée, Dieudonné
Costes était déja connu, son nom avait figuré
dans les grands récits d’aviation des 1918 :
pendant la Premiére Guerre mondiale, il
avait été pilote de chasse et, affecté sur le
front d’Orient, en Macédoine (aujourd’hui le
sud de la Yougoslavie), il y était devenu 1'as
des as alliés.

En 1968, Jac Remise recueillit les souvenirs
dont vous allez lire le récit inédit. Il s’agit
d’une interview enregistrée sur bande
magnétique.

Le teint frais, les cheveux blancs, 'oeil

oul 1l raconte son expérience dans I'Armée d Orient.

pétillant et le maintient solide, Dieudonné
Costes, mort en 1973, avait alors 76 ans.
C'était un homme poli, accueillant et d’'une
grande simplicité malgré les honneurs qu’il
avait recus dans sa vie, surtout apres son raid
Paris-New York, et malgré la position sociale
importante qu'il occupait.

Nous avons conservé de cette conversation
la plus grande partie qui concernait I'avia-
tion de chasse. Mais il y a quelque chose que
nous ne pouvions retranscrire : le calme de
sa voix et son accent rocailleux, avec une
facon bien particuliere de rouler les R...

Jac Remise : M. Costes, durant la
Premiére Guerre mondiale, vous étiez pilote
de chasse : combien de victoires avez-vous
remportées 7

Dieudonné Costes : Neuf.

J.R. : En quelle année avez vous eu I'idée
d'entrer dans 'aviation ?

D.C. : En 1912. J'ai le brevet de pilote civil
1046 de septembre 1912. Je n'ai ét¢ militaire

qu’au mois d’octobre 1913.
—

I'Avidtion

En couleurs, Dieudonné Costes en 1968,
au Musée de I'Air, devant le Breguet Point
d'Interrogation sur lequel il traversa
I'Atlantique avec Maurice Bellonte
(Photo Jac Remise).

En médaillon, Costes (a droite) et son
équipier Lashermes, devant un Nieuport
24, sur le front d'Orient (Service
Historique de ['Armée de ['Air).
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J.R. : Comment s'est passé votre entraine-
ment ?
D.C. : Lentrainement était des plus rudi-
mentaires, car. pour apprendre 4 voler en
1912, on allait sur ce qu'on appelait un rou-
leur (1). On effectuait ensuite des lignes
droites sur deux kilometres, avec des Blériot
type traversée de la Manche (parce que jai
pass¢ mon brevet sur Blériot), en volant un
petit peu par-dessus le terrain. Apres, on
pouvait faire un tour de piste. Pour passer le

D.C. : Je ne sais pas... mais au moins six
mois. Notez que j'avais déja fait une période
sur le front frangais, de la déclaration de
guerre jusqu'en décembre 1914, au moment
ol J'ai ét€ blessé du coté de Reims. Ensuite,
J'€tais rentré comme moniteur a I'école de
chasse ol j'étais resté jusqu'en septembre
1915. Je suis revenu sur le front frangais en
1915, pour quelques mois, Fin 1913, je suis
parti & ’Armée d'Orient ol je suis resté
jusqu’a la fin.

J.R. : Comment y étes-vous venu ? Par les
exploits de vos camarades ?

D.C. : Non... par un penchant naturel...

Ce sont des choses difficiles & expliquer. on
fait de la reconnaissance ou du bombarde-
ment de nuit (parce que j’ai été un peu mis a
“toutes les sauces”)... Alors, on finit par
trouver la chasse intéressante.

J.R. : Je crois que vous étes modeste, car
vous aviez la réputation d'un pilote habile,
Fallait-il voir dans vos capacités de pilote la
raison de cette attirance ?

D.C. : Oui, oui ! Les qualités propres du
pilote sont trés importantes dans la chasse.

Il y a pour le pilote de chasse, un coefficient
personnel considérable... Je ne voudrais pas
sous-estimer la valeur de beaucoup de
pilotes de chasse, mais un trés faible pour-
centage d'entre eux avaient des résultats.
Vous le savez bien, puisque vous vous inté-
ressez aux pilotes de chasse. et que ceux que
vous avez rencontrés vous ont dit la méme
chose. En fait, la plupart des pilotes de chas-
se n'avaient des résultats que parce qu'ils

Ci-contre, un Spad VI sur le terrain de Gorgop,
ou Costes fut affecté. Le pilote est le Lt Lebouc.
En keépi, le Cdt Denain. Futur général et ministre
de I'Air, il commandait I'aéronautique militaire
de I'Armée d'Orient. Le Spad est simplement
recouvert, au pinceau, de vernis cellulosique,
probablement jaundtre (SHAA).

Je-mamusais, en guise d entrainement, d

rapaces avec mon avion de chasse, a 65 o
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brevet. on nous demandait deux fois cing
"huit” en vol : c’était tout. Nous avions une
formation trés rudimentaire. Méme apres,
quand la guerre est arrivée, les pilotes doués
moyennement ne passaient pas plus d'un
mois. un mois et demi a I'école.

J.R. : N'était-ce pas tout de méme trop peu,
méme si la formation était complétée en uni-
tés ?

D.C. : Non. pour certains, ceux qui s'accli-
mataient. les plus prudents. c'était suffisant.
Mais il est vrai que la plupart des pilotes per-
dus, €taient abattus lors de leurs trois pre-
miers mois au front.

J.R. : Aprés ces mois terribles, le pilote
€tait-il, si I'on peut dire, “paré” ?

D.C. : On disait plutot, en jargon aéronau-
tique. qu’il était “vacciné”. Mais la “vaccina-
tion", selon moi. était beaucoup plus longue,
je crois qu'elle demandait au moins une
année, une année et demie de front et pas
mal de coups durs.

J.R. : Combien de temps vous a-t-il fallu
pour étre “vacciné” en Macédoine ?

J.R. : Quel a été votre premiére aventure
aéronautique e¢n combat... Auriez-vous un
souvenir, par exemple : votre blessure ?

D.C. : Non... ma blessure c'était un schrap-
nel (2) ! le souvenir est sans histoire.

J.R. : Cela veut dire tout de méme que I'on
vous tirait dessus depuis le sol !

D.C. : Oui, c'est un schrapnel qui m’est
entré dans une main, le 23 décembre 1914.
J.R. : Vous survoliez la Champagne i cette
époque ?

D.C. : J'étais du co6té du fort de la
Pompelle. a Reims, et je volais sur un Voisin.
J.R. : Etiez-vous pilote de reconnaissance 7
D.C. : J'étais pilote de reconnaissance, oui ;
du reste. la chasse, & ce moment-1a, n’existait
pratiquement pas. Frantz a descendu un
avion dans la région de Reims, sur un Voisin
d'observation, 1out a fait dans le yoisinage
de I'endroit ol j'étais.

J.R. : Quand vous est-il venu I'idée de
devenir un chasseur ?

D.C. : Oh, vous savez... la transition est
assez longue.

I'u«-

avaient la chance d'étre avec un groupe, avec
un chef de patrouille qui était en quelque
sorte le “matador” : celui qui faisait la “mise
amort™,

Dans un cas pareil, je veux dire que si une
patrouille de cing ou six avions abattait un
avion ennemi, cet avion était compté a tout
le monde. C'était ainsi | Mais la plupart du
temps, c’était toujours le méme dans la
patrouille qui donnait la “muerta”.., C'est
bien connu !

J.R. : Voulez-vous dire que tous les pilotes
de cette escadrille s’attribuaient une victoire
chacun pour un seul avion abattu ?

D.C. : Non, ce n'était pas ainsi que 1’on
comptait. D’une maniére générale, pour un
avion descendu par quelqu'un d'un groupe,
on comptait une victoire au groupe.
Larsqu’un avion €tait abattu par une
patrouille. il était présumé que les pilotes de
cette patrouille. volant ensemble, avaient
tous participé a cette victoire... Alors on
donnait une citation & chacun. Mais, en véri-
l€, c'était toujours le méme pilote, trés rare-
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ment un second ou un troisieme, qui descen-
daient I'avion ennemi.

J.R. : Vous me dites que pour obtenir des
victoires, il fallait voler en groupe, alors que,
CEaL Dieil Cotiid, la plupart des grands us de
I'époque volaient seuls, tels Nungesser,
Fonck ou Madon.

D.C. : Ce n'est pas ce que jai voulu dire, on
ne volait pas automatiquement en groupe,
mais d’une maniére générale, on constituait
des patrouilles, particulierement des
patrouilles de trois ; faire cavalier seul
comme Fonck ou quelques autres, ¢'était trés
rare. Ca arrivait de temps en temps, mais
c'était vraiment 'exception...

En général, donc, une patrouille se compo-
sait d'au moins trois avions, sauf s'il y avait
une action de guerre (mitraillage ou protec-
tion importante) ; on constituait alors des
groupes plus importants de six, douze, dix-
huit ou vingt avions et plus... Malheureuse-
ment, le rayon d’action n'était pas trés grand,
a cette époque-la, et on n'avait pas la possi-
bilité de faire de trés grandes pénétrations a
I'intérieur des lignes ennemies...

Le chasseur isolé... il était tres rare |
J.R. : Je pense que pour voler isolément, il
fallait &tre un pilote bien... “vacciné™ !

D.C. : La question de se défendre se pose,
évidemment, mais c’est plutdt une question
de vigilance que de défense. et le bon chas-
seur devait se protéger lui-méme (c’est a

abattre des
70 kmb..

dire, ne pas loﬁjours rester dans un vol & plat
horizontal pour surveiller tout I'horizon). Le
chasseur digne de ce nom, s'il était seul, était
toujours incliné sur une aile ou sur I'autre : il
n’était jamais dans une position droite, de
facon a surveiller tous les angles possibles
d’'ol pouvait survenir 'ennemi... C'était une
sarabande ! Tout le temps. il fallait étre sur
une aile ou sur I'autre, et méme, comme chef
de patrouille, il m'est arrivé trés souvent
d’obliger mes coéquipiers & évoluer tantot
d'un coté du dispositif, tantot de I"autre.

Ces évolutions ont un inconvénient, la
lumiere qui frappe une surface inclinée
d'une facon plus ou moins grande par rap-
port au soleil se reflete davantage a l'oeil
ennemi, tandis que si 'on fait un vol recti-
ligne. rigoureusement & plat. on risque d’étre
dans des angles sans lumiére, et, par consé-
quent, I'ennemi ne nous voit pas... Mais en
ce qui me concerne, je préférais étre vu et
VoI, que ne pas étre vu et ne pas voir ; c’est
comme cela que la plupart des jeunes pilotes
se faisaient assassiner... Si I'on peut dire.

J.R. 1 Valait-il mieux voler haut également ?

D.C. : Autant que possible. oui. Mais les
plafonds étaient assez limités. Il fallait éviter
de surcharger I'avion en balles pour pouvoir
MORLer Batt, Un nous chargeait de muni-
tions, évidemment. quand c'était nécessaire
pour des mitraillages d'infanterie ; on avait
500 balles pour chaque mitrailleuse, par
exemple, et 500 balles de mitrailleuse, ¢a
pese lourd. Cela représentait une cinquantai-
ne de kilos, et 50 kg sur un appareil de
I'époque cela faisait 200 m de plafond. Aussi,
sauf pour des missions au sol, je n'emportais
jamais plus d'une centaine de balles par
mitrailleuse et je ne les utilisais jamais toutes
(11 est vrai que nous avions. sur les derniers
appareils, jusqu’a quatre mitrailleuses).

Done: il valait mieux se tenir le plus haut
possible pour dominer toutes les situations et
ne pas risquer la surprise. De ce ¢oté la,
Jétais trés vigilant, javais de bons yeux et je
n'ai jamais €t€ surpris, jamais, jamais... tandis
que j'ai surpris des quantités de fois !

Le principal atout, dans la chasse, est le fac-
teur visuel, et a ce sujet 14, j'ai bien connu
Fonck qui, lui, avait une acuité visuelle
extraordinaire ; il voyait les avions au diable
vauvert : il les signalait souvent a ses cama-
rades en balancant I'avion de droite 2
gauche, mais personne ne voyait rien enco-
e
J.R. : Ce qui lui permit de remporter de
nombreuses vicloires !

D.C. : Oui, car il avait I'avantage de voir, de
ne pas étre vu et de manoeuvrer et de se pla-
Cer pour passer...

J.R. : Revenons a vos quatre mitrailleuses.
A ma connaissance, aucun avion de chasse
moneplace frangais n’en avait autant. De
quel appareil s’agissait-il ?

D.C. : Du Spad. J'avais installé deux
mitrailleuses Lewis supplémentaires sur les
plans inférieurs du Spad, une de chaque coté.
Normalement, nous avions les deux Vickers
sur le capot (3). Ces quatre mitrailleuses
convergeaient a environ 60-70 m ; ¢’est & dire
que les quatre balles frappaient  peu prés le
méme point, sur une surface d’environ
0.50 m2. Alors la, on avait une puissance de
feu qui, pour I'époque. était appréciable. Les
Vickers qui étaient synchronisées, tiraient &
peu pres 250-300 coups-minutes. les Lewis
tiraient un peu plus vite. environ 400 ou 500
coups, ce qui faisait 1 600 balles 4 la minute
sur le Spad.

Mais méme sur un Nieuport, précédem-
ment, j'avais installé une mitrailleuse, tout a
fait  coté du siege. qui tirait verticalement,
avec un viseur juste au-dessus de la téte ; on
pouvait surprendre I'avion ennemi, arriver
exactement sous lui, prendre petit & petit de
I'altitude, jusqu'au moment ot I'on pouvait
voir les “ficelles” distinctement, a ce moment
la, avec la petite mitrailleuse en dessous,
c’était le massacre ! (4).

J.R. : Avez-vous eu des victoires avec ce
systéme ?

D.C. : I'ai eu deux victoires avee cetle
mitrailleuse verticale...

I'Avidtion

J.R. : Les pilotes se plaignaient souvent
d’enrayages de mitrailleuses, qu'en fut-il
pour vous ? :

D.C. : Oui. cela m'est arrivé... Trés rare-
ment... {ela provenait surtout du soin qu'on
apportait aux mitrailleuses et au calibrage
des balles. Si I'on vérifiait cela soit-méme, et
que l'on €tait un peu technicien. les
enrayages de mitrailleuses étaient rares... Je
n'en ai pas eu beaucoup.,

J.R. : Vérifiiez-vous toujours votre
matériel ?

D.C. : Oui, toujours : surtout les
mitrailleuses.

J.R. : On rapporte souvent des histoires
incroyables, notamment de victoires obte-
nues avec deux ou trois balles. Etait-ce pos-
sible 7

D.C. : Quand on étaitt proche de 'ennemi
et que les viseurs élaient bien réglés, deux ou
trois balles suffisaient. En visant avec
I"avion, on arrivait a une précision a peine
croyable.

Par exemple. en revenant de patrouille, sou-
vent, je m'amusais, en guise d’entrainement,
a tirer les charognards (faucons, aigles, vau-
tours... tout un tas de saletés... par dizaines).
Je [aisais lever les bestioles, je les obligeais i
monter et quand elles arrivaient 4 une altitu-
de ol je pouvais me maintenir sans étre en
perte de vitesse, car ces oiseaux volent lente-
ment vers 65-70 km/h : quand, done, je pou-
vais me tenir pour flotter sans risque de me
mettre en perte de vitesse et emboutir le sol,
je prenais un oiseau... une ou deux balles, et
il était descendu ! C'est arrivé fréquem-
ment... Sur les oies aussi, mais il s'agissait de
ne pas s'approcher de trop car on risquait
drattraper I'oiseau avec I'hélice ! On les tirait
comme d’ici a I'autre coté de la rue !

J.R. : Avez-vous un souvenir de combat A
nous raconter, d'abord sur le front francais ?
D.C. : Non. car ces combats sont sans histoi-
re ; c’était trés rapide et quand on avait la
chance d'étre un pilote habile. il n'y avait pas
d’ennuis...

J.R. : Vous avez bien da rencontrer un
appareil ennemi coriace, par exemple |
D.C. : Oui, évidemment...

Vous savez, je suis & peu prés le seul
Francais qui ait eu quelques victoires a
I’Armée d’Orient. Et, entre pilotes, on se
repérait. Quand il y avait quelqu'un qui fai-

(LI R LR Y]

(1) Appareil dont la voilure a été rognée ou désentoilée
pour qu'il ne puisse décoller, quelquefois spécialement
congu pour cette tiche, mais plus souvent une machine
réformée.

Pendant la guerre, les pertes a l'entrainement ont été
considérables, surtout quand la double-commande n'exis-
lail pas encore. NdIR.

(2) Eclat. Du nom de l'inventeur des obus 2 fractionne-
ment qui dispersaient des morceaux d’acier en éclatant...
A rapprocher des canons 4 “mitraille” des siécles préce-
dents. NdIR.

(3) Il s'agit donc d'un Spad XIII. le Spad VII n’ayant
qu'une seule Vickers. NdIR.

(4} Ce systéme a été repris en 1944 par les Allemands
pour abattre les bombardiers alliés mal défendus par en-
dessous : Deux canons dans le fuselage, tirant oblique-
ment vers le haut et vers Favant, NdIR.
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sait des dégits dans un secteur, on savait
d’apres les services de renseignements qui
c'était.

Il m’est arrivé ainsi de me trouver dans la
région de Monastir, en présence de Fieseler
(5). Fieseler était un garcon remarquable, un
trés bon pilote. Nous avons eu deux ou trois
accrochages, mais qui ne se résument 3 rien
parce que I'un et autre manoeuvrions
convenablement. Nous manoeuvrions tant
que nous avions de I'altitude et puis, arrivés
au sol, il ne nous restait qu’a nous dire au
revoir, et nous séparer. C’était terminé.

Le premier accrochage que j'ai eu avec
Fieseler, je ne m’en souvins pas. C'est lui qui
me I'a signalé lorsque nous nous sommes
revus au cours d'un meeting ! Il m’a raconté
comment il avait, chez nous, failli se faire
repasser dans un biplace qui attaquait une
saucisse. Il s'était avancé jusqu’a 30 ou 40 km
a l'intérieur de nos lignes, ol il se faisait
canonner. Alors, il était descendu en faisant
celui qui était touché,

J'avais vu les éclats des canons, et, au
milieu, un point noir qui piquait vers les
lignes. Je m’étais dit ; “il ne va pas les passer,
ce sont les artilleurs qui I'ont descendu” ;
comme il €tait 2 20 km du front. j'étais
convaincu d’avoir affaire 4 un biplace... Je fis
donc attention en m’approchant de ne pas
me faire accrocher par son mitrailleur,
lorsque je vis qu’il se dirigeait vers un ballon
captif, et qu'il y arriverait avant moi. Pour
qu’il ne descende pas le ballon, j’ai tiré
quelques coups de mitrailleuses, Cest alors
que j’ai eu une idée ridicule ; j'ai pensé : “du
moment que ce garcon attaque une saucisse.
ce doit étre un monoplace.” Je me suis risqué
un petit peu, j'ai piqué un peu plus, je me
suis découvert et j'aj recu des tirs de sa
mitrailleuse arriére, car ¢'était bien un bipla-
ce ! Je suis repassé en dessous. Le combat
était terminé. Le mitrailleur avait bien visé,
car une balle était passée juste au-dessus de
ma téte dans le pare-brise !

Je I'ai rencontré deux ou trois fois encore,
parce qu'il nous a fait pas mal de mal...

d.R. : Quel avion préfériez-vous ? Vous
pilotiez aussi des Nieuport,

D.C. : Il y avait les Nieuport, le petit 13 m,
le 15 m, d’autres... et leg Spad avec 140 ch,
200 ch avec réducteur etc. Je les ai tous utili-
S€s.

Le Spad était un bon appareil. Evidemment,
ce serait un avion de tourisme de maintenant
(6), mais il faisait quand méme ses 220 ou
230 km/h, je ne m’en rappelle pas trés bien.
J.R. : Vous avez certainement d’autres his-
toires de chasse a raconter.

D.C. : 1l y en a une qui est particuliérement
succulente ; c’est celle que j'ai eu avec un
avion anglais, vers 1917, en Macédoine..,

Un avion se faisait canonner par nos batte-
ries 4 environ 15 ou 20 km & I'intérieur de
nos lignes. Puisque les artilleurs tiraient et
qu'ils avaient les moyens de voir s'ils tiraient
sur un Allemand ou un Anglais, je n’ai pas
cherché  I'identifier... Je me suis dit : sl
est a 15 ou 20 km chez nous, c'est certaine-

ment un Allemand !”, .,

Je me place en position pour lattaquer, je
m'approche trés prés, 3/4 avant (Javais a ce
moment-la mon Spad avec ses quatre mit-
railleuses) et je lui envoie une rafale pendant
une fraction de seconde, quand, aussitot, je
vois les cocardes anglaises. Alors, surpris, je
nE me pose méme pas la question de savoir si
c'est un Allemand déguisé avec des cocardes
anglaises. Je me dégage tellement fort que
tout le bord d’attaque de I'aile supérieure de
mon Spad flanche et toute la toile dorsale du
plan supérieur est arrachée. Le bord
d'attaque s'est replié jusqu'au longeron, sur
30 em de profondeur et Ia toile dorsale s’est
arrachée d'un bout a I'autre, comme si le
Spad avait été plumé !

Je ne le tiens plus !!! Au milieu de débris
qui ont fichu le camp, tous ces bouts de bois,
et de toile... méme la nourrice i essence qui
€tait dans le plan supérieur a quitté son
alvéole et bat au bout d’un fil (Elle est partie
par la suite, en m’aspergeant d’essence).
Lorsque je veux remettre I"appareil en ligne
de vol a peu prés convenable, il tombe en
vrille. Je le redresse, je reléve le nez encore
un peu, mais, des que je ralentis trop, il ne
tient pas. Il se remet en vrille et je me rap-

De gauche a droite : le Cne Hamour, de
I'escadrille Br 510, L'Adj Costes, le Major Pétroff
et le 5/Lt Touchet, en Macédoine {Document
extrait de la photothéque du Service Historique
de I'Armée de |'ir). Costes fut affecté a
I'Escadrille de Chasse Hellénique, formée avec
des éléments de I'Escadrille mixte Hellénique.

proche du sol.

J'ai, malgré tout, le temps de réfléchir, de
comprendre la situation.., Je suis dans les
parages du bord du lac Catsigol, je me dis
qu'il faut que jaille dans ce coin-1a car il ya
des roseaux, le terrain est mou et si je me
ramasse comme j'espére me ramasser, je me

I GVt

ferai moins de mal... Jai tout le temps de la
réflexion (car cela a commencé vers 4 500-
5 000 m) et d'étudier les réactions de mon
appareil. Je m'apercois que je dois marcher
vite pour avoir des gouvernes efficaces. Pour
changer de direction jutilise plutét les aile-
rons pour faire une petite rotation tandis que
je pique verticalement,

Mais, en jetant un coup d'oeil & droite et 3
gauche, je vois mon Anglais qui descend
pareillement : je I'ai descendu |

Moi, je m’occupe de ma descente et j'essaye
de m’en sortir du mieux possible et lui des-
cend en tourbillonnant 4 environ un kilo-
metre,

Et c’est ainsi que jarrive au sol. Ie me
ramasse tant bien que mal, 'appareil sans
dessus-dessous.

A ce moment I3 les Anglais se posent 2,
peut-€tre, 500 m de moi,

J'ai été blessé peu avant dans une chute de
motocyclette et j*ai du mal a sortir de I'appa-
reil. Il faut que je gratte lesol, ce qui prend
un bon moment. Pendant ce temps-1a, les
Anglais viennent vers moi, et J'émerge enfin
de ce Spad renversé, avec la cabane comple-
tement aplatie, et le dos du fuselage tou-
chant presque le sol. Mais mon pied
accroche le cible Bowden qui commande les
mitrailleuses du plan inférieur. Or, comme
I"appareil est sur le dos, le plan inférieur se
trouve 4 1,50 m du sol...

Les Anglais sont devant moi au moment ol
les balles tragantes partent ! Ils crojent que
je leur tire dessus !

Finalement, je sors, leur fait signe, leve les
mains et leur explique ce qui vient de se pas-
Ser...

C'était la deuxieme fois que ces Spad cla-
quaient en I'air. Les Spad étaient des bouts
de bois et de toile, avec de la colle. Sous le
soleil d'Orient, la colle travaillait, se fen-
dillait... J'ai eu un accident dy méme type,
mais dans un combat avec un Allemand..,
Naturellement I'Allemand est rentré chez
lui, et moi chez moi,

dR. : Y eut-t-il un adversaire que vous ayez
et du mal a abattre ¢

D.C. : Non, on n’insistait pas quand c’était
trop difficile ; on passait...

A proprement parlé, un bon chasseur ne se
lance pas dans la bagarre. S'il voit qu’il n'a
pas les atouts suffisants, il rompt, il s’en va !
Clest comme ¢a qu'il faut faire, sauf quand
cest nécessaire.

Par exemple, lorsque je me suis accroché
avec Fieseler, nous avons commencé vers
4 000 m et sommes descendus jusqu’'au sol. I
fallait bien y aller. Mais on sait bien que dans
un cas pareil, ni I'un ni I'autre, s'il est vigi-
lant, ne peut se faire du mal.., Coup de sur-
Pris€ ou mauvaise manoe uvre, peut-étre,
c’est possible... Mais quand deux bons pilotes
s'affrontent, ils ne peuvent pas se descendre.

J.R. : Reconnaissiez-vous en I'air les bons
des mauvais pilotes ?

D.C. : Du premier coup ! D’un seul coup
d’oeil ! Au premier virage on savait a qui on
avait & faire ; si c’était un jeune pigeon ou
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J.R. : Que se passait-il quand c’était un
“jeune pigeon” ?

D.C. : Bah... c'était sans histoire... il se met-
tait tout de suite dans une mauvaise posi-
tion... Je me rappelle, un brave garcon que
jai surpris au-dessus de Kerkéli. Tout étonné
d’entendre une mitrailleuse derriére lui, il
fait un virage, il appuie sur sa mitrailleuse
sans savoir, par réflexe. comme ca... et il se
met en vrille... En descendant en vrille, sa
mitrailleuse tirait tout le temps, je n’ai eu
qu'a le suivre tout doucement en glissade et,
quand il s’est redressé...

(C'est terrible, vous savez...

J.R. : Lorsque vous aperceviez un “aigle”,
est-ce que vous fonciez dessus, ou est-ce que-
vous évitiez le combat parce qu'il n’aurait pu
se terminer ?

D.C. : C'était réciproque. Si I'Allemand ne
vous avait pas par surprise, s'il entamait le
combat, il voyait tout de suite a qui il avait &
faire. Il rompait... C’était une méthode clas-
sique.

J.R. : Voulez-vous dire que lorsque
I’Allemand sentait qu'il avait a faire a un as,
il rompait le combat ?

D.C. : Oui. Sauf dans un groupe ot il y a
cing, six, sept ou huit combats isolés ; celui
qui est le patron du groupe surveille un peu
toute la bagarre et se porte au secours de
celui qui est en mauvaise position... La, il y a
quelquefois des surprises désagréables, car
souvent deux pilotes se battent entre eux,
dans le feu du combat ne s’apercoivent pas
qu’il y en a un troisieme qui vient par derrie-
re... Dans le combat individuel, d'une manig-
re générale, ce n'est ni par crainte, ni par
peur, mais par tactique qu'on rompt si I'on
voit que cela ne peut mener nulle part.

J.R. : Aviez-vous, en groupe, des tactiques
comme les joueurs de football ?

D.C. : Oui. D’une maniére générale, ¢’était
toujours le méme qui devait faire I'approche.
Quelquefois, (ce n'était pas trés recomman-
dé mais on le faisait) on se séparait du grou-
pe en se protégeant, soit avec un nuage, soit
avec le soleil. soit en profitant d'une visibilité
qui était plus mauvaise d’un coté que de
l'autre. L'oeil des Allemands était alors plu-
tot attiré par ceux qu'ils avaient devant eux
que par celui qui était derriére eux...

C’était une tactique qui réussissait quelque-
fois.

J.R. : Mais si vous ['utilisiez tout le temps,
risquait-elle d’étre connue ?

D.C. : On I'utilisait parfois, de chasseur &
chasseur. Par contre, quand il s’agissait
d’attaquer un appareil de reconnaissance, la
tactique €tait toute différente. Un appareil
de reconnaissance était attaqué franchement.

Je me rappelle aussi un gros bimoteur
Gotha, dans un groupe qui passait ; ils
venaient faire un bombardement dans la
région de Salonique. J'étais & trés haute alti-
tude. je suis tombé au milieu du groupe, j'en
ai cueilli un... je suis parti, et c’était terminé !

J.R. : IIs étaient de taille i se défendre,
pourtant !
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Tandis qu’ils se mettaient dans des angles
différents du mien, je tchais de me glisser

I'Avidtion

sous I'avion de reconnaissance et d’arriver
dans son train d'atterrissage.

J.R. : Je vois que les tactiques étaient trés
différentes.

D.C. : C'était pourtant bien simple... un peu
de réflexion...

J.R. : C'était simple quand on ne se faisait
pas descendre !

D.C. : C’est difficile de descendre
quelqu'un, vous savez..

J.R. : Il y en a eu pourtant beaucoup de
descendus !

D.C. : Oui, il y en a eu beaucoup, mais il est
difficile de descendre quelqu’un qui est vigi-
lant et qui ne se laisse pas surprendre. Je n’ai
jamais été surpris, jamais !... et ca, c’est le
facteur numéro 1.

J.R. : Est-ce que votre avion a souvent été
touché ?

D.C. : Du sol, oui, mais d'autres avions,
non ! Ou plutét si, de Fieseler, dans un com-
bat. C’est peut-étre le seul ou I'un des rares.
Et 14, comme je vous I'ai dit, j’avais commis
une erreur... Autrement, des balles au com-
bat aérien, non. Il m’est arrivé de nom-
breuses fois de ramasser des balles quand on
faisait des reconnaissances a basse altitude
ou des mitraillages de tranchées, etc. L'une
est passée dans mon manche a balai, est
entrée dans ma boite a cartouches et m’a fait
des dégats la-dedans | Heureusement, rien
n'a explosé.

LR. : Vous aviez la baraka !

D.C. : Peut-étre un petit peu ! Il y a un fac-
teur chance qui joue.

J.R. : Quel est le pilote frangais que vous
avez le plus admiré ?

D.C. : C'est difficile a dire... Nous avons eu
sur le front francais (du reste, je ne les ai pas
connu) les Fonck, Navarre, Nungesser etc...
C’¢tait vraiment des aigles comme pilotes de
chasse. Ils étaient privilégiés aussi, car ils
rencontraient beaucoup d’avions ennemis,
tandis que nous, en Orient, nous restions
peut-étre 15 jours sans voir un avion enne-
mi... Ca vaut peut-étre mieux comme ¢a,
parce que s'il y en avait eu trop, je ne serais
peut-étre pas la : les meilleurs se font des-
cendre. Mais je n'ai pas connu des garcons
comme Guynemer qui était un bagarreur,
foncait et €tait appelé a se faire descendre,
ou comme Fonck qui était un tacticien, un
garcon extraordinaire qui ne faisait que pas-
ser : le tireur avec un oeil sir ; des attaques
aussi rapides que précises ; a tel point méme
que c’est a se demander s'il avait du meérite !
11 obtint des résultats extraordinaires, mais si
simplement qu’on en est tout étonné !

Notez que moi, je me rapprochais de la
technique de Fonck...

e000000ORORRRRNS

(5) Gehrhart Fieseler, 22 victoires, surnommé... Le Tigre !
L'un des plus fameux pilotes de voltige des années 30,
puis constructeur d'un certain “Storch”. NdIR.

(6) A cette différence prés que le pilotage d'un Spad n'a
rien & voir avec celui des avions de tourisme
d’aujourd’hui ! NdIR.

(7) 1l ne nous a pas toujours ¢té possible de retrouver
I'othographe exacte des noms cités. NdIR
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