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[’escadrille 5B2

au Maroc
par Lucien Morareau




Les décorations obtenues par le LV Robert Campardon.
De droite a gauche, de haut en bas :
Apres I’insigne de pilote de la Marine,
la croix d’officier de la Légion d’honneur,
la croix de guerre 1914-1918 avec une étoile de vermeil,
la croix de guerre des TOE avec trois palmes, la médaille coloniale avec agrafe Maroc,
la médaille commémorative de la guerre 1914-1918,
la médaille interalliée.

Photographie de couverture : Le fanion d’origine de la 5B2 a disparu et le seul qui a pu etre retrouvé,
jalousement conservé par le département Marine du Service historique de la Défense a Vincennes, est celui
de I’escadrille 3B. Il porte la croix de guerre des TOE avec les deux palmes gagnées au Maroc et la croix de

guerre 1939-1945 avec deux palmes. Il doit donc dater de la fin du commandement du LV Jalabert.
(décembre 1940)



L’escadrille SB2 au Maroc

RAPPEL HISTORIQUE

Depuis le milieu du XIX*™™ siecle, la France est
implantée au Maroc a des titres divers. Cependant, ce
n’est qu’a partir de 1904 que sa situation est « officia-
lisée ». C’est en effet cette année-la que des accords
sont conclus avec la Grande-Bretagne, qui reconnait la
prééminence de la France et de I’Espagne sur le
territoire chérifien contre un engagement similaire de
la part de ces mémes nations en ce qui concerne la
présence britannique en Egypte. L’Allemagne,
désireuse elle aussi d’acquérir un empire colonial,
n’apprécie guere d’avoir été tenue a I’écart de ces
arrangements et, le 31 mars 1905, I’empereur
Guillaume II débarque en grande pompe a Tanger pour
une visite de courtoisie au sultan Abd el-Aziz afin de
I’assurer de son « soutien ».

Ce que les historiens appelleront plus tard le « coup
de Tanger » conduit I’année suivante a 1’organisation de
la conférence d’Algésiras (16 janvier - 7 avril 1906)
réunissant onze pays européens plus les Etats-Unis et le
Maroc. Cette conférence, tout en confirmant 1’indépen-
dance (?) et I’intégrité du royaume chérifien, va répartir
les zones d’influence administratives et commerciales
entre la France et I’Espagne. Si, concretement, ces
zones ne concernent encore que les bandes cotieres de
la Méditerranée et de I’ Atlantique, la position prépon-
dérante de la France est renforcée car ses représentants
ont obtenu le contrdle des finances du pays.

Ces accords, dont les Marocains ont été virtuelle-
ment tenus a 1’écart, provoquent de vifs ressentiments
au sein de la population. Le 4 janvier 1908, le sultan
Abd el-Aziz, accusé de passivité face a l'influence
européenne, est destitué et remplacé par son frere Abd
el-Hafid. Le 19 mars, le docteur Emile Mauchamp,
directeur d’un dispensaire pour enfants a Marrakech,
est assassiné dans la rue. Le 31 mars, en représailles,
la ville d’Oujda est occupée par des troupes frangaises
venant d’Algérie. Le 30 juillet, une dizaine d’ouvriers
européens, dont un francais, qui travaillaient a

Casablanca a la construction du chemin de fer, sont
massacrés. Le gouvernement frangais, estimant que
ces faits justifient une intervention armée, fait
canonner la ville indigene par la Marine et, a partir du
3 aolit, fait débarquer un corps expéditionnaire de
6 000 hommes, placé sous les ordres du général Drude.
Portée rapidement a 14 000 hommes par I’arrivée de
renforts, cette force entreprend au cours du premier
trimestre 1908 1’occupation de la Chaouia®. De son
coté, a partir de 1909, I’Espagne, jusqu’alors
cantonnée sur les rivages méditerranéens du Maroc,
étend son emprise vers le sud et notamment sur les
zones montagneuses de la chaine du Rif.

Au cours du deuxieme trimestre 1911, les troupes
francaises se déploient plus a I’est. A Fes, Moulay Abd
el-Hafid, le sultan en place, ne contrdle plus I’intérieur
du pays et certaines tribus berberes qui ne reconnais-
sent pas son autorité se soulevent. Pratiquement
assiégé dans sa capitale, il est contraint de solliciter
I’aide de la France pour rétablir I’ordre. Une armée
forte de plus de 20 000 hommes et placée sous les
ordres du général Moinier intervient alors. Apres de
furieux combuats, elle parvient a dégager Fes le 21 mai
puis a occuper Meknes le 8 juin. Sur un plan interna-
tional, I’ Allemagne n’accepte pas du tout les raisons
officielles données par la France pour motiver ces
interventions et, le 1« juillet, la canonniere Panther
mouille devant la ville d’Agadir, alors placée sous la
juridiction de la France. Un conflit semble inévitable
mais, devant [’attitude ferme du gouvernement
frangais soutenu par son homologue britannique,
I’ Allemagne cede, non sans obtenir quelques compen-
sations coloniales, au Cameroun notamment, dont une
partie du territoire lui revient. Le traité de Berlin, signé
le 4 novembre 1911, entérine ces accords.

La situation stabilisée a Meknes et Fes permet aux
troupes francaises de s’enfoncer plus au sud et
notamment vers Marrakech dont el-Hiba, un chef de
tribu local, s’est autoproclamé sultan. A Sidi Bou
Othmane ®, une colonne de 4 000 hommes placée sous
les ordres du colonel Mangin (compagnon de

(1)La Chaouia est une région peu accidentée, qui entoure la ville de Casablanca, avec une agriculture trés développée.

(2) A des fins de simplification et chaque fois que cela a été possible, nous avons choisi d’adopter la toponymie actuelle. Dans quelques
cas cependant, il ne nous a pas été possible de trouver les équivalences et nous avons utilisé les noms de lieux relevés dans les carnets
de vol ou autres documents d’époque et qui, visiblement, étaient des adaptations phonétiques. Autre point : au Maroc, comme d’ailleurs
dans les autres pays du Maghreb, de nombreuses localités, souvent a peine distantes de quelques dizaines de kilométres les unes des
autres, portent des noms identiques. Il est donc trés malaisé de définir avec certitude celle qui est mentionnée dans la documentation que

nous avons pu consulter.
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Marchand a Fachoda et futur général d’armée) se
heurte aux troupes d’el-Hiba qui sont défaites apres un
violent combat. Le 6 septembre, Mangin entre a
Marrakech et en prend possession au nom de la France.

En 1912, le sultan Moulay Hafid est contraint de
signer avec la France la convention de Fes qui, a
compter du 30 mars, institue un protectorat sur
I’ensemble du territoire marocain, exception faite des
zones du nord déja placées sous le controle de
I’Espagne. Tanger n’est pas concernée par cet accord et
conserve son statut de ville internationale. Ce traité, qui
officialise la mainmise de la France et de I’Espagne sur
le Maroc, ne fait qu’aggraver le malaise au sein d’une
population en grande majorité tribale et déja peu
encline a accepter la tutelle d’un gouvernement central,
quel qu’il soit. Contesté par une grande partie du
peuple marocain, Moulay Hafid préfere alors abdiquer
en faveur de son frere Moulay Youssef.

Pour rétablir I’ordre, le gouvernement francais
nomme en avril 1912 le général Lyautey comme
résident général. Cet officier connait bien I’ouest du
Maghreb car il a commandé la subdivision militaire
d’Oran en Algérie et il est déja intervenu au Maroc en
occupant Oujda en 1907. Tout en entreprenant une
pacification du territoire, il va se révéler comme un
batisseur et un créateur dont les réalisations seront
multiples. Lyautey reste cependant tres respectueux
de la religion musulmane, du patrimoine et des
cultures et traditions locales et, sous son autorité, des
lois visant a les protéger sont promulguées. Tout est
cependant loin d’étre rose et les échauffourées ou les
« affaires », pour utiliser le terme de 1’époque, sont
nombreuses, brutales et sanglantes. Les plus
importantes sont celles de Botmat el-Aissoua le 26
mars 1913 ou Mangin défait les guerriers zaians,
I’occupation de Khenifra au mois de juin de la méme
année et celle de Taza 1’année suivante.

Malgré cela, avec I’appui du nouveau sultan et
privilégiant toujours le dialogue avec les tribus aux
opérations militaires, Lyautey est parvenu en 1914 a
pacifier une bonne partie du Maroc. Apres la déclara-
tion de guerre, il recoit ’ordre de renvoyer en France
la majeure partie des troupes placées sous son
commandement et de réduire I’occupation du pays aux
seules bandes cotieres. Lyautey proteste, invoquant
I’équilibre précaire qu’il a réussi a établir mais rien n’y
fait et il est contraint de s’incliner. Le résultat ne se
fait pas attendre et, des le 13 novembre, deux
bataillons coloniaux (1 bataillon d’Infanterie
coloniale et 5*™ bataillon de Tirailleurs sénégalais),
placés sous les ordres du Lt/Col Laverdure, sont
pratiquement exterminés a El Herri, pres de
Khénifra, par des milliers de guerriers zaians
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descendus du Moyen-Atlas. Les pertes sont lourdes
du coté francais, plus de 600 tués, dont la quasi-
totalité¢ des officiers, et plus de 150 blessés.
Khénifra n’est sauvée que par ’intervention de deux
colonnes de renfort provenant de Kasba-Tadla et
d’Ito. Malgré ce grave revers, Lyautey parvient a
reprendre la situation en mains et a maintenir un
calme relatif jusqu’a la fin de la Grande Guerre. Il
va continuer son ceuvre d’expansion et de moderni-
sation du pays, en dépit des nombreuses intrigues
fomentées par des agents allemands visant a
déstabiliser le pouvoir en place.

Apres un bref interlude comme ministre de la
Guerre dans le gouvernement d’Aristide Briand de
décembre 1916 a mars 1917, Lyautey retourne au
Maroc ou, malgré des moyens toujours limités, il
poursuit son ceuvre de pacificateur et de batisseur.
Mais la tache est loin d’&tre terminée et, apres le nord
du pays, c’est le sud qui, en 1918, entre en
dissidence. Dans la région du Tafilalet, un chef de
tribu local, Si Moha Nifrouten dit le Sembali, a
décrété la guerre sainte. Faute d’effectifs suffisants,
les troupes francaises n’occupent qu’Erfoud et sont
rapidement encerclées par les guerriers soulevés par
le Sembali. Il leur faut attendre le 25 janvier 1919
I’arrivée d’une colonne de secours pour &tre
dégagées. Le 31 juillet suivant, les deux forces
combinées infligent une défaite définitive au Sembali
et a ses troupes.

N

En 1921, Lyautey est élevé a la dignité de
maréchal de France. Par ses actions intelligentes et
malgré de grandes difficultés et des moyens tres
limités eu égard a la superficie du pays, il est parvenu
a maintenir I’ordre dans la majeure partie de Maroc
placée sous mandat de la France. Mais, si le bilan est
relativement positif du coté francais, il n’en est
cependant pas de méme pour la partie espagnole du
pays ou les autorités ont le plus grand mal a contrdler
les populations autochtones, surtout celles qui vivent
dans les montagnes du Rif. En 1921, dans la région
d’Al Hoceima, la tribu des Beni Ouriaghel, la plus
importante et la plus influente de la région, sous la
conduite de Mohamed Ben Abdelkrim el-Khattabi,
un ancien fonctionnaire de 1’administration
espagnole, entre en révolte ouverte. A la tete d’une
petite armée, ce jeune chef intelligent et rassembleur,
plus connu sous le nom d’Abd el-Krim, obtient
d’emblée quelques succes locaux sur les troupes
espagnoles. Décidé a en finir une bonne fois pour
toute avec la rébellion, le gouvernement de Madrid
rassemble alors une armée de plus de 20 000 hommes
placée sous les ordres du général Silvestre. Mais, mal
commandée, peu motivée et surtout mal renseignée,
elle va essuyer revers sur revers avant d’€tre




pratiquement anéantie, le 21 juillet 1921, dans la
région d’Annoual. Au cours de ce combat, les
Espagnols perdent plus de 13 000 tués et 1 100
prisonniers. Et, plus grave encore, les hommes d’Abd
el-Krim récuperent une énorme quantité d’armes et
d’équipements divers abandonnés par les vaincus ©.

Auréolé de la renommée acquise par cette victoire,
Abd el-Krim va peu a peu étendre son emprise sur
I’ensemble du Rif espagnol. Les nombreuses armes
saisies lui permettent de lever et d’équiper de
nouvelles troupes dans les tribus passées sous son
contrdle. En mai 1922, il charge deux mandataires
d’entrer en contact avec les autorités frangaises pour
leur demander la reconnaissance d’un « gouvernement
rifain ». Cette demande est bien entendu rejetée par le
Gouvernement et il est répondu aux émissaires que
seul le sultan possede la légitimité sur le Maroc. Le 14
février 1923, Abd el-Krim, dont la popularit¢ va
croissante de méme que son emprise territoriale,
décrete la création d’une « république rifaine » dont il
s’autoproclame président. Le 4 avril, il écrit person-
nellement au maréchal Lyautey pour demander a la
France de reconnaitre cette nouvelle république. Il
recoit la méme réponse que 1’année précédente. Mais
Lyautey voit venir le danger et, pour assurer la protec-
tion des villes de Taza, Fes et Meknes, il renforce les
garnisons militaires situées le long de I’oued Ouerrha,
affluent du Sébou, qui coule d’est en ouest au pied des
contreforts du Rif. Ce cours d’eau avait été défini
comme frontiere entre les zones d’influences
frangaises et espagnoles par le trait¢ de 1912. Pour
mener a bien son projet, Lyautey est obligé de dégarnir
dangereusement les maigres effectifs dont il dispose
dans d’autres régions du Maroc et méme de I’ Algérie.
Cette situation est d’autant plus préoccupante que les
demandes réitérées de renforts qu’il transmet au
Gouvernement sont refusées. Au mois de juin 1924,
Abd el-Krim obtient a Tizi Azza, pres de Temsaman,
une nouvelle victoire sur les Espagnols, les forcant a se
replier sur les bandes cotieres autour de Mellila. Le
chef rifain regne maintenant sans partage sur
I’ensemble du massif et entend bien poursuivre sa
progression vers le sud, au-dela de 1’oued Ouerrha,
vers les zones tenues par les troupes frangaises. Son
objectif prioritaire restant la ville de Fes dont il veut
faire sa capitale.

Au mois de décembre 1924, Lyautey écrit au
président du Conseil Edouard Herriot une lettre
alarmiste dans laquelle il juge comme inéluctable

I’attaque d’Abd el-Krim au sud du Rif mais il ne la
prévoit cependant pas avant le printemps 1925 ; les
faits vont lui donner raison. Il réitere, par ailleurs, ses
demandes de renforts “ mais elles sont une nouvelle
fois refusées. Ces multiples refus de la part de gouver-
nements différents peuvent s’expliquer par
I’impopularité de ces campagnes « coloniales » dans
un pays sorti exsangue de cinq années de conflit qui a
colite la vie a 1 500 000 hommes et ont infligé de
graves blessures a des millions d’autres.

LE DEBUT DES COMBATS

Ainsi que I’avait prévu Lyautey, c’est le 13 avril
1925 qu’Abd el-Krim lance ses troupes a 1’assaut vers
le sud. Elles commencent par envahir le pays des Béni
Zgéroual situé entre les contreforts du Rif et 1’oued
Ouerrha puis se heurtent aux premiers avant-postes
frangais tenus par le 2°™ bataillon du 1* RTSM
(Régiment de tirailleurs sénégalais du Maroc).
Soutenus par des pieces d’artillerie prises aux
Espagnols a Annoual et servies par des mercenaires
allemands, les Rifains obtiennent quelques succes sur
des petites garnisons frangaises qui, lorsqu’elles ne
sont pas anéanties, souvent apres une résistance
héroique, se voient contraintes de se replier vers les
grandes villes. Les combats sont acharnés, il n’est fait
aucun prisonnier, ni d’un coté, ni de [’autre.

A la fin du mois de mai, I’offensive rifaine a été a
peu pres contenue mais la situation demeure extréme-
ment fragile. Les troupes frangaises, fatiguées apres
quelque deux mois de combats incessants, ne peuvent
espérer aucune releve, tout au moins dans un avenir
proche. Le général Daugan, a qui Lyautey a donné le
commandement opérationnel, décide alors d’aban-
donner certains avant-postes trop exposés aux attaques
et difficiles a ravitailler, pour renforcer la défense des
axes d’acces a Fes. Les mois de juin et juillet voient de
nouvelles attaques contre des postes relativement
isolés tels celui du Bibane, qui succombe le 5 juin
apres un combat acharné contre 2 000 guerriers - il n’y
aura aucun survivant parmi les 30 défenseurs placés
sous les ordres du sergent Bernez-Cambot - ou celui de
Béni Derkoul dont le chef, le S/Lt Pol Lapeyre, préfere
le 14 juin faire sauter la soute a munitions plutdt que
de se rendre.

En juillet 1925, le maréchal Pétain, mandaté par le
nouveau président du conseil Paul Painlevé, effectue
un séjour d’une dizaine de jours au Maroc. A son

(3) Les pertes humaines subies par les troupes espagnoles n’ont jamais été connues avec précision, certaines sources faisant état de 15 000
tués et méme plus. Quant au matériel, les données de 1’époque indiquent 20 000 fusils, 400 mitrailleuses, 200 canons, sans compter des
stocks importants de munitions, d’approvisionnements divers et médicaux mais, 1a également, il s’agit d’estimations.

(4) Soit cinq bataillons d’infanterie immédiatement et quatre autres en avril ainsi que deux escadrons de spahis, deux batteries d’artillerie

et deux escadrilles d’aviation.
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retour, il confirme dans son rapport le besoin urgent de
renforts supplémentaires qui sont aussitdt accordés,
alors qu’ils avaient toujours été refusés a Lyautey...
De plus, au mois d’aolit, Pétain, qui a pourtant effectué
la totalité de sa carriere en métropole et n’a de ce fait
aucune expérience des guerres coloniales, est nommé
au commandement des troupes stationnées au Maroc.
Le maréchal Lyautey, dont les responsabilités se
retrouvent considérablement diminuées, présente sa
démission le 25 septembre 1925 et quitte le Maroc
quelques jours plus tard.

A la fin du mois d’aolit, le front est a peu pres
stabilisé mais les unités frangaises, qui ont déja perdu
pres de 5 000 tués, disparus ou blessés depuis le début
de I’offensive, sont a bout de souffle et rien n’indique
qu’elles pourront résister a un nouvel assaut. Telle est
la situation critique que va découvrir la 5B2 a son
arrivée au Maroc.

PRESENCE ET ROLE DE L’AVIATION

Au moment de D’attaque rifaine, 1’ Aéronautique
militaire se compose au Maroc du 37¢me régiment
d’aviation placé sous les ordres du colonel
Armengaud. Regroupant a 1’origine une dizaine
d’escadrilles réparties sur 1’ensemble du territoire, il
est renforcé a partir d’avril 1925 par sept nouvelles
unités provenant d’Algérie pour cinq d’entre elles et
de métropole pour les deux autres. Cette modeste force
aérienne met en ligne environ deux cents appareils,

presque tous du méme modele, le Breguet 14A2 datant
de la Grande Guerre.

Soumis a une utilisation opérationnelle intensive, le
Breguet va tres rapidement montrer ses forces et ses
faiblesses. Seul type d’appareil disponible au Maroc et
bien qu’il soit a ’origine un appareil d’observation, il
va etre « mis a toutes les sauces » : reconnaissance,
observation, liaison, photographie, bombardement et
meme ravitaillement. Si ses caractéristiques lui
permettent de tenir honorablement les trois premiers
roles, il n’en est pas de méme pour les trois derniers.
Le Breguet 14A2 est un monomoteur, biplan, biplace
dont I’autonomie maximale est de trois heures de vol
et la charge utile de 120 kg. Dans le contexte
marocain, il est handicapé par sa faible capacité
d’emport, par sa taille relativement limitée et, surtout,
par son rayon d’action restreint.

- Pour le bombardement, le projectile le plus lourd
pouvant etre chargé sur le Breguet est la bombe GA de
50 kg, peu efficace en zones montagneuses ou
parsemées de rochers qui constituent autant d’abris
naturels pour les combattants rifains.

- Pour la reconnaissance photographique, I’exiguité
du poste de I’observateur limite le nombre de plaques
pouvant etre emportées, réduisant d’autant la couver-
ture réalisable en une mission.

- Dans de multiples cas, des postes avancés
encerclés par les Rifains ne peuvent &tre ravitaillés que
par air. Munitions, grenades, nourriture sont ainsi

Le Breguet 14 A2 constituait I’équipement standard des escadrilles de 1’ Aéronautique militaire servant au Maroc
pendant la guerre du Rif. Ce cliché représente 1’appareil n° 16825 codé 6, en service a la 4eme escadrille
du 37eme Régiment d’aviation, ex F553 de la Grande Guerre dont il porte I’insigne sur le fuselage.
(collection Vincent Lemaire)
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Le Farman 60 Goliath n° 123
fut pendant toute la campagne
du Maroc I’appareil personnel

du LV Campardon,

commandant de la 5SB2.

Il terminera sa carriere

le 23 mars 1927 sur la plage
d’Arguin en Mauritanie.

Codé 5B2.1, il est vu ici a Cuers-
Pierrefeu quelques jours avant le
départ pour le Maroc.

(source Campardon)

Quelques semaines avant

le départ pour le Maroc,
alignement de trois Farman 60
Goliath avec leurs équipages
sur le terrain de Cuers-
Pierrefeu.

Les types 60 étaient reconnais-
sables a I’avant de leur fuselage
qui était droit. Les types 65
avaient un avant en « balcon ».
(source Campardon)

TV ek

. "5 (source Sairou)

Un Farman 60 Goliath

non identifié photographié
a Cuers-Pierrefeu en juin

1 1925. La mitrailleuse Lewis
de la tourelle avant est

en place, ce qui n’était pas
@ courant, sauf pour les

B 1 exercices réglementaires

de tir en vol.
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larguées a basse altitude, car il n’est pas question
d’utiliser de parachutes pour etre siir qu’elles n’atterri-
ront pas chez les rebelles. Par ailleurs, la plupart de ces
postes étant démunis d’eau, ils doivent aussi en €tre
approvisionné. Apres divers essais de conditionne-
ment, c’est finalement la glace qui est adoptée. Des
pains de glace enveloppés dans des sacs de jute sont
ainsi quotidiennement largués sur les postes isolés.
Pour toutes ces missions de ravitaillement pour
lesquelles ils ne sont pas vraiment adaptés, les Breguet
sont contraints de voler a tres basse altitude devenant
ainsi des cibles privilégiées pour les guerriers rifains
dont la précision des tirs est redoutable ©.

L’ESCADRILLE 5B2

Origine

C’est le 3 mai 1923 qu’est créée a Cuers une
nouvelle escadrille de bombardement. Suivant le
systeme en usage a 1’époque, elle recoit 1’appellation
B302 (2&me escadrille de bombardement de la 3eme
région maritime). Elle est placée sous les ordres du LV
Bos. Le matériel, qui a été prévu pour I’équipement de
cette nouvelle unité, est le Lioré et Olivier 7.3, un
grand biplan bimoteur dont 1’Aéronautique militaire
n’a pas voulu. Equipé de deux moteurs Hispano-Suiza
de 200 hp datant de la Grande Guerre, 1’appareil est
notoirement sous-motorisé et ses capacités d’emport
pratiquement nulles. Nous n’avons, par ailleurs, trouvé
aucune preuve indiquant que cette escadrille a réelle-
ment percu ses appareils et il est plus que probable
que, pour ses entrainements, son personnel volant a
utilisé des avions provenant de la réserve régionale et
disponibles a Cuers. De fait, la B302 n’aura pas
d’existence réelle et elle est dissoute le 10 mars 1924
en attendant la disponibilité de matériel plus perfor-
mant.

L’escadrille est recréée a Cuers a compter du 6
janvier 1925 mais, le ler mars suivant, le systeme de
numérotation des unités de 1’Aviation maritime est
modifié et 1’escadrille B302 prend I’appellation de
5B2 (2*™ escadrille de bombardement du 5™ arrondis-
sement maritime). C’est le LV Robert Campardon qui
a été désigné pour en prendre le commandement avec
I’EV1 Joseph Le Brix comme officier en second. En ce
qui concerne 1’équipage, volant ou non, si quelques

officiers mariniers et quartiers-maitres expérimentés
sont affectés a la nouvelle escadrille, la majorité
provient directement des écoles de Berre (pilotes),
Hourtin (volants non pilotes) et Rochefort (arrimeurs
et mécaniciens). Quant aux avions, c’est le bimoteur
Farman F.60 Goliath en version terrestre © et dont
certains exemplaires sont déja disponibles a Cuers, qui
a été choisi. La dotation statutaire a été fixée a neuf
appareils dont trois en volant de fonctionnement. A
leur perception, pour &tre utilisables a partir de Cuers,
les Farman sont évidemment gréés en terrestres mais il
est cependant probable qu’a terme, a I’instar des autres
unités de bombardement de I’Aviation maritime, la
5B2 aurait été affectée a une base cOtiere et ses
appareils transformés en hydravions. C’est d’ailleurs
ce qui se produira en 1928 lorsque, apres son retour du
Maroc, elle sera reconstituée a Berre.

Des la mi-mars, sous la houlette de I’EV1 Le Brix,
les entrainements commencent. Ils consistent tout
d’abord en des vols de prise en mains, puis a des naviga-
tions vers Marignane, Nimes et Fréjus - Saint-Raphagl
et, enfin, a des vols de groupe. Au début du mois de mai,
les équipements de TSF, une grande nouveauté pour
I’époque, sont installés sur les Goliath puis essayés en
vol. A partir du 8 mai, les équipages se rendent a tour de
role a Fréjus - Saint-Raphagl pour s’initier au lancement
de torpilles. Mais a Cuers on ne chome pas pour autant
et les vols de succedent a une cadence élevée. Il est
évident pour tous que le « pacha » de la 5B2 veut
amener son escadrille a un niveau opérationnel dans les
délais les plus brefs. Au début du mois de juin se
déroule une nouvelle campagne de lancement de
torpilles, entrecoupée cette fois-ci par des exercices en
mer avec les croiseurs Pothuau et Thionville. Puis, les
Goliath de retour a Cuers, les vols d’entrainement
reprennent de plus belle. Toute cette activité subit
cependant quelques aléas. C’est ainsi que le 24 juin, au
retour de Fréjus - Saint-Raphagl, le pilote du 5B2.3
(Farman 60 n° 136) rate son atterrissage, son appareil
effectue un « cheval de bois » et termine sa course sur
le ventre, train fauché... Trop gravement endommagg,
le Goliath ne pourra pas etre réparé a temps pour le
départ vers le Maroc. Au mois de juillet, les carnets de
vol font état de deux nouvelles séances de lancement
de torpille, d’un bombardement fictif du port de
Marseille et du terrain de Cuers et enfin, le 24, d’une
séance de bombardement réel sur cibles flottantes a

(5) Si relativement peu d’avions furent abattus par les Rifains pendant la campagne, beaucoup de membres d’équipage de 1’ Aéronautique
militaire furent tués ou blessés en vol par des tirs de fusils venus du sol. L’exemple le plus connu est celui du commandant Mézergues, as
de la Grande Guerre qui, atteint au ventre, trouva la force de poser son appareil mais mourut le lendemain malgré son transport a 1’hopital.

(6) Le Farman 60, de méme que les types 65, 165, 166 et 168 qui lui succédérent, pouvait étre utilisé indifféremment en version terrestre ou
en version hydravion. Le remplacement des roues par une paire de flotteurs ou vice versa ne prenait que quelques heures.

(7) Il est & noter que cette séance de bombardement réel sera la seule qu’effectueront les équipages de la 5B2 avant leur départ pour le Maroc
et ¢’est donc pratiquement sans aucune expérience de ce type de missions que les marins aviateurs vont étre envoyé€s en premiere ligne !
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Le 24 juin 1925, le Farman
60 n° 134 (5B2.3) est victi-
me d’un cheval de bois a
Iatterrissage. Train fauché
et voilure inférieure endom-
maggée, il ne pourra pas &tre
réparé a temps pour le
départ de I’escadrille vers le
Maroc. Il sera remplacé en
avril 1926 par le n° 126 qui
servira a la 5B2 jusqu’a sa
remise a 1’Aéronautique
militaire en juin 1927.
(source Jund)

Survolant la campagne
varoise, le Farman 60
n° 130 codé 5B2.2.

1l va faire partie du
premier détachement
de la 5B2 envoyé

au Maroc mais sera
détruit le 29 novembre
dans un hangar

de Fes.

(source Desgouttes)

Bien que ce cliché ait été
pris a Cuers en 1925,

ce n’est qu’en avril 1926
que le 5B2.9 (n° 128 de
série) rejoignit le Maroc.
Ce cliché nous pose un
petit probleme : bien que
le n® de série de 1’appa-
reil, confirmé par
d’autres sources, soit
celui d’un Farman 60
dont on distingue
d’ailleurs le nez droit,

il porte la mention F.65
sur la gouverne

de direction...

(source Simonet)
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Fréjus - Saint-Raphagl ™.
Au Maroc

Le 12 aolit 1925, le LV Campardon est convoqué
d’urgence a I’Etat-major de la Marine a Paris. La, il
apprend avec surprise qu’il est envisagé d’envoyer la
5B2 au Maroc pour y participer aux opérations contre
la rébellion rifaine. Il lui est en conséquence ordonné
de se préparer a partir dans les délais les plus brefs. La
décision définitive n’ayant cependant pas encore été
prise, il lui est également demandé de conserver cette
information secrete pour le moment.

De retour a Cuers, Campardon informe discrete-
ment ses officiers et attend les ordres. De fait, ils ne
vont pas trop tarder ; la décision est officiellement
annoncée le 19 et le départ fixé a partir du 26, des que
les conditions du voyage seront jugées favorables. Il
est par ailleurs décidé que, pendant son sé€jour au
Maroc, ’escadrille sera rattachée administrativement
au commandement de la Marine au Maroc mais que,
basée a Fes, elle sera mise pour emploi a la disposition
du 37eme régiment d’aviation.

Malgré le délai imparti extrémement court, les
préparatifs vont bon train et, le 27, quatre Goliath (les
5B2.1, 5, 6 et 8) ®décollent de Cuers a destination
d’Alicante en Espagne, premiere étape du déplace-
ment. Il convient de signaler que c’est la premiere fois
qu’une unité constituée des forces aériennes frangaises
se rend en vol en Afrique et que c’est aussi la premiere
fois que des appareils terrestres entreprennent un aussi
long trajet (1 800 km environ). Comme on peut s’y
attendre, tout ne se passe pas comme prévu ; le
lendemain 28, les quatre Farman reprennent leur vol
vers Casablanca mais, a I’atterrissage sur le terrain
marocain, le 5B2.8 (n°® 131) se met en pylone et est
gravement endommagé. Pendant ce temps, a Cuers,
apres deux faux départs dus a un moteur récalcitrant,
le 5B2.2 (n° 130) ne part finalement que le 28 mais il
est contraint de se poser a Barcelone. Il en repart le
meéme jour mais, a l'arrivée a Alicante, le moteur
incriminé rend I’ame définitivement. Un moteur de
rechange est demandé en urgence a Cuers. Le change-
ment est effectué sur place par I’équipage avec I’aide
de quelques mécaniciens espagnols. Le 3 septembre au
matin, ’appareil réparé quitte I’Espagne et arrive a

Casablanca le méme jour. Apres une escale de deux
jours, il en repart pour Fes et rejoint 1’escadrille.

Arrivé a Casablanca le 28 aolt, le LV Campardon y
reste quelques jours pour régler la prise en compte
administrative de son personnel par les autorités
maritimes locales, puis, le 2 septembre, a bord du
5B2.1, il se rend a Rabat puis a Meknes ou il prend
divers contacts avant de revenir a Casablanca le jour
meme. Il en repart le 3 pour Rabat et Meknes ou il est
rejoint par les trois autres Goliath. Le lendemain 4, la
5B2, son personnel et ses quatre appareils présents
sont inspectés par le maréchal Pétain. Le 5 enfin,
I’escadrille repart pour Fes qui va &tre sa base
opérationnelle pendant toute la durée de la campagne.

Les marins ont a peine le temps de s’installer que
débutent les opérations. Leur arrivée au Maroc
coincide en effet avec 1’offensive menée conjointe-
ment par les forces frangaises et espagnoles qui, pour
la premiere fois depuis que la révolte rifaine a éclaté,
vont collaborer étroitement. Un corps expéditionnaire
dépeché par Madrid débarque le 8 septembre dans la
région d’Al Hoceima et, ce meéme jour, les Goliath
5B2.1 et 5B2.2 décollent pour leur premiere mission
de bombardement. L’objectif assigné est hautement
symbolique, il s’agit d’Ajdir, douar natal d’Abd el-
Krim, justement proche du lieu de débarquement des
troupes espagnoles. La charge de bombes emportée est
modeste et consiste en six projectiles de 50 kg par
appareil. Le 10, ce sont Ain Berda, pres de Taounate,
et Azaib qui sont pris pour cibles. Le 12, c’est au tour
de Taouerta et le 15, a celui du massif du Bibane. Le
16 et le 19 enfin, les objectifs sont Taghaout, Tazrout,
El Baba et Ghalouane. Le 17 septembre, le 5B2.6,
placé sous les ordres de I’OE Poggi®, effectue la toute
premiere mission photographique de la campagne avec
comme objectifs Kifane, Aknoul, la baie d’Al
Hoceima et enfin Targuist.

Toutes ces premieres missions de bombardement
ont été¢ conduites par deux appareils opérant indivi-
duellement et emportant le méme chargement de
bombes. Pour Campardon et ses officiers, il apparait
rapidement que cette méthode n’est pas adaptée a la
situation. La cartographie locale, qui est quasiment
inexistante, rend la navigation aléatoire. D’autre part,
les objectifs désignés, toujours situés en zones

(8) Les numéros de série des appareils étaient les suivants : 5B2.1 n° 123, 5B2.5 n°® 133, 5B2.6 n® 223, 5B2.8 n° 131.

(9) Paul « Paolo » Poggi (1887-1967). Une véritable « figure » de 1’ Aviation maritime. Matelot fourrier avant la Grande Guerre, il fut
I’un des tous premiers pilotes non officier de la Marine. Breveté en 1915, il servit au CAM de Venise jusqu’a sa dissolution en 1917. 11
fut ensuite instructeur a Fréjus — Saint-Raphaél jusqu’a I’ Armistice. Apres le conflit, il continua de servir dans 1’ Aviation maritime et, en
1924, il fut nomm¢ officier des Equipages, devenant ainsi le premier officier marinier pilote & accéder a ce grade. Affecté a la 5B2 & sa
création, il effectua en qualité de premier pilote et commandant d’aéronef, plus de 50 missions de bombardement et presque autant de
missions photographiques. Aprés son retour en métropole, il regut différentes affectations et fut promu officier de 1¢ére classe en 1929.
En 1931, alors qu’il était chef de la section d’entrainement de Berre et inscrit au tableau d’avancement pour le grade d’officier principal,
terriblement ébranlé par les disparitions successives de cinq de ses anciens camarades officiers et amis de la 5B2, il demanda sa mise en
congé définitif du personnel navigant. Il continua ensuite a servir dans des postes a terre jusqu’a son admission a la retraite en 1936.
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Vue aérienne du bombardement de Chefchaouen le 23 septembre 1925. Les impacts sont nettement groupés
a la droite de I’agglomération. On distingue clairement, sur le haut du cliché, les installations militaires espagnoles
abandonnées en 1921. C’est au cours de cette mission que disparurent le 5B2.5 et son équipage.
(source Campardon)

Lorsqu’en 1926 les troupes frangaises purent approcher 1’épave du 5SB2.5, pres de Chefchaouen,
voici le spectacle de désolation qu’ils découvrirent. Au vu de ce qui reste du Goliath,
il est évident que personne ne pouvait survivre a un tel accident.

(source Rumeau)
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Aérodrome de Fes, fin 1925, les « quartiers » de la 5B2 : les deux hangars entourés a droite
par les logements spartiates de 1’équipage et a gauche par des caisses d’avions servant de magasins.
(source Campardon)

N

montagneuses, sont difficiles a repérer et naturelle-
ment protégés et les équipages sont contraints de
prendre des risques supplémentaires pour bombarder
avec un maximum de précision. Dernier point enfin, il
est évident que, compte tenu des objectifs attaqués, les
bombes de 50 kg sont totalement inefficaces et, des le
21, Campardon fait modifier le chargement et ce sont
dorénavant des projectiles de 100 kg qui sont utilisés.
Comme pour donner raison a cette premiere analyse
des conditions d’utilisation opérationnelles, une
tragédie se produit le 23 septembre. Trois appareils, les
5B2.1, 2 et 5, ont recu pour mission d’attaquer
Chefchaouen, haut lieu de la rébellion rifaine ©. Si la
navigation jusqu’a l’objectif est assurée par le LV
Campardon a bord du 5B2.1, les attaques proprement
dites sont menées individuellement. Le bombardement
terminé, les Goliath rentrent a Fes mais seuls les n° 1
et 2 atterrissent et on reste sans nouvelles du n° 5 (n°
133). Le lendemain, Campardon et son équipage
repartent vers Chefchaouen pour tenter de repérer
I’appareil manquant, mais hélas sans succes. Au fil des
jours, les marins voient I’espoir de retrouver vivants
leurs camarades s’estomper puis disparaitre complete-
ment et ce n’est qu'apres la fin des hostilités que
quelques informations sur leur sort final seront
connues V.

Les missions reprennent le 27 septembre avec le
bombardement de Mechkour ; le lendemain c’est
Targuist puis le 30, la Kelaa des Beni Oulid. Apres
une breve interruption due aux mauvaises conditions
météorologiques, Targuist est de nouveau bombardée
le 3 mais, apres avoir largué ses bombes, le 5B2.4 (n°
127) est victime d’une baisse de régime de ['un de
ses moteurs. Comme tous les bimoteurs de I’époque,
le Goliath est incapable de maintenir son altitude sur
un moteur ; aussi, sagement, I’équipage décide de ne
pas tenter le retour vers Fes et de se diriger au
contraire vers le nord, avec 1’espoir d’atteindre le
terrain d’Al Hoceima maintenant tenu par les
Espagnols. A seulement quelques centaines de metres
du but, le moteur malade rend 1’ame définitivement et
le pilote de I’appareil, le Mt Nicol, est contraint a un
amerrissage forcé devant le cap du Morro Viejo, au
sud de la baie qui s’ouvre devant la ville. En dépit du
fait que le Goliath soit gréé en terrestre, la manceuvre
se passe bien et 1’équipage, mouillé certes mais
indemne, est recueilli par les soldats espagnols. Le
lendemain, Campardon, venu a Al Hoceima a la
demande du maréchal Pétain pour une mission de
liaison avec le commandement espagnol, récupere ses
hommes et les ramene a Fes a bord du 5B2.1.

Apres un mois d’opérations et analyse des résultats,

(10) La ville de Chefchaouen avait été¢ occupée en octobre 1920 par les Espagnols qui y avaient installé une garnison permanente. En
septembre 1924, disposant de trop peu d’effectifs pour tenir la région, 1’état-major espagnol décida d’évacuer la ville et de replier ses
troupes vers Tétouan.

(11) L’équipage du 5B2.5 était composé du SM pilote Etienne Marchau, du QM pilote Maurice Dussolon, du QM radio volant Frangois
Goarnigou, du SM mitrailleur bombardier Clet Riou et du matelot mécanicien Jean-Louis Ségalen. Pour une raison que nous ignorons et
contrairement aux réglements de 1’époque, il n’y avait pas d’officier a bord. D’apreés les informations recueillies apres la fin des combats
aupres d’informateurs indigenes, il semblerait que, voulant certainement faire au mieux pour mettre ses bombes au but, le pilote était
descendu trop bas et qu’une aile avait heurté les arbres couronnant un sommet. Déséquilibré, le Goliath s’était écrasé au fond d’une vallée
tuant tout son équipage sur le coup. En 1929, bien apres la fin des hostilités, quatre corps purent étre ramenés a Fés et inhumés ; celui
du SM Riou ne fut jamais retrouvé.
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Deux Goliath, en route pour mission, photographiés a partir d’un troisieme. Des le deuxieme mois de présence
de la 5B2 au Maroc, c’est ce type de dispositif qui sera adopté pour les bombardements. (source Poggi)

Photographie verticale de la baie d’ Al Hoceima prise apres le 3 octobre 1925. On distingue, en haut du cliché, la plage
de débarquement des troupes espagnoles ainsi que quelques batiments et, plus bas, au droit du cap du Morro Viejo,
I’épave (marquée par un fleche blanche) du Farman 60 n° 127 apres son amerrissage forcé.

Signalons a cet égard une erreur de traduction de 1’espagnol en frangais ; le cliché porte I’inscription manuscrite
frangaise "Maure vieux”. Or ce lieu se nomme en espagnol "Morro Viejo” ; il s’agit donc de la Colline Vieille”.
Le traducteur, sans doute peu familier de la langue de Cervantes, a confondu Morro avec Moro,
ce dernier mot qualifiant effectivement un Maure. (source Campardon)
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Ce qui reste du Farman 60 n° 130
apres la tornade qui s’est abattue
le 29 novembre 1925 sur la région
de Fes. Tout I’avant de 1’appareil
a été écrasé par I’écroulement

du mur arriere du hangar

et dont on peut voir les débris

sur la droite du cliché.

(source Rumeau)
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Tres beau cliché

du Farman 60 n° 130 (5B2.2)
pris quelques semaines avant
sa destruction a Fes a la suite
d’une tornade.

(source Desgouttes)

Photographié au cours d’un vol
d’exercice fin 1925, le Farman 65
n° 213 qui a repris le code 5B2.4
du Farman 65 n° 127 perdu

a Al Hoceima le 3 octobre 1925.
Cet appareil, qui était souvent
piloté par I’OE2 Poggi, survivra
jusqu’en 1927 et sera remis

a I’ Aéronautique militaire

en juin de cette année.

(source Poggi)




Campardon et ses officiers mettent au point une
méthode de bombardement qui sera ensuite utilisée
jusqu’a la fin de la campagne. Les attaques sont
dorénavant menées par trois appareils volant en
formation serrée, toujours face au vent. La navigation
et la visée sont effectuées par 1’officier chef de bord
de I’appareil de tete qui déclenche le lacher, les deux
sectionnaires larguant a 1’imitation. Afin de couvrir
un maximum de surface, les lance-bombes sont
actionnés individuellement avec un intervalle entre
chaque lacher de deux a trois secondes. Ce sont
d’autre part des bombes de 120 kg qui sont mainte-
nant utilisées “». Cette nouvelle méthode est pour la
premiere fois utilisée le 8 octobre sur Ain Bouchrick
puis, dans les jours qui suivent, dans la vallée de
I’oued Ghis, sur la mehakma de Targuist ¥, sur Ain
Berda, El Ansar, Mezraoua, Sidi Lahsene, Ain
Zemzem, Azrou, etc. Il est cependant bon de signaler
que, si les premieres interventions des Goliath
provoquent effectivement des pertes sensibles parmi
les combattants rifains, ces derniers apprennent tres
rapidement a reconnaitre, de loin, a leur bruit, I’arrivée
de ces gros porteurs ¥, leur laissant en général
largement le temps d’évacuer les villages de leurs
habitants et du bétail qui se réfugient dans la
montagne. Mais, si les pertes humaines sont de ce fait
limitées, les dégats matériels infligés demeurent
importants et 1’effet moral provoqué par ces bombar-
dements massifs I’est encore beaucoup plus.

A la fin du mois, la 3®me section de 1’escadrille,
composée des Farman 65 n° 213 (5B2.4) 215 (5B2.5)
et 216 (5B2.7) et placée sous les ordres de 'EV1
Mouneyres, arrive a Fes. Ce sont toujours des Goliath
mais ils different du type 60 par un remodelage de
I’avant du fuselage et, surtout, par des moteurs plus
puissants. Le nombre d’appareils en ligne est mainte-
nant de six, le 5B2.8 (n° 131) étant toujours en
réparation a Casablanca.

Pendant le mois de novembre 1925, les conditions
météorologiques  particulierement  défavorables
limitent les activités et moins d’une dizaine de
missions peuvent etre effectuées. Le 29, une tornade
s’abat sur Fes et, entre autres dégats, elle provoque
I’effondrement du mur d’un hangar dans lequel était
abrité le Goliath 5B2.2 (Farman 60 n° 130). L’appareil

est entierement détruit de méme qu’une dizaine de
Breguet 14 appartenant a I’ Aéronautique militaire.

Cette perte matérielle est heureusement compensée
quantitativement le 12 décembre par ’arrivée, apres
réparation a Casablanca, du 5B2.8 qui avait été
endommaggé le 28 aolit a son arrivée de métropole. Au
cours des dernieres semaines de I’année, I’améliora-
tion du temps permet la reprise des vols offensifs de
maniere quasi journaliere. Les objectifs principaux

sont Rhafsai, Tabarrant, Targuist et Tazzarine.

Au cours des mois de janvier et février 1926, les
Goliath attaquent les mémes cibles mais effectuent
également, pour la premiere fois, des missions
photographiques. La premiere, conduite par les 5B2.5
et 5B2.8, a lieu le 6 janvier et couvre la région de
Chefchaouen pour laquelle aucune -cartographie
n’existe. Le 25 janvier, a 1’issue d’'un bombardement
dans la haute vallée de Tarhzout, un projectile de 50 kg
reste accroché a I’un des lance-bombes du 5B2.8. Tous
les efforts de 1’équipage pour essayer de larguer
I’engin sont vains et I’OE Poggi, pilote et chef de bord,
se voit contraint a atterrir a Fes, le plus délicatement
possible. Tout se passe pourtant bien et la bombe est
rapidement désarmée par les armuriers apres évacua-
tion de I’équipage.

A la mi-février, sont percus des bruits annoncia-
teurs de soulevement des tribus du djebel Tichchoukt
situé a une centaine de kilometres au sud de Fes. Cette
région, calme jusqu’alors, est pratiquement dépourvue
de troupes, toutes engagées dans le Rif. Les 21 et 22
février, les 5B2.7 et 5B2.8 sont détachés a Enjil au
sud-est de Boulemane. A partir de ce terrain situé a
1 700 metres d’altitude mais a une vingtaine de
kilometres seulement du Tichchoukt, ils effectuent
plusieurs bombardements sans objectifs précis. La
proximité de la zone permet de réaliser jusqu’a quatre
missions journalieres. Les projectiles utilisés sont de
bombes de 40 kg aux effets destructeurs tres limités
mais il s’agit avant tout de manceuvres d’intimidation
qui semblent avoir été couronnées de succes car par la
suite les informateurs ne signalent plus aucune velléité
de révolte de la part des montagnards.

Le 6 mars, trois avions de remplacement, un
Farman 60 (le n° 126) et deux Farman 65 (les n° 223

(12) Fort de I’expérience des bombardements acquise au cours des premiers mois de la présence de la SB2 au Maroc, le LV Campardon
rédigea le 2 février 1926 une étude remarquable décrivant point par point la méthode mise au point par lui et ses officiers. Il s’agissait
en fait, toutes proportions gardées, de I’ancétre du « carpet bombing » utilisé par les Alliés pendant la Seconde Guerre mondiale et qui
prouva sa redoutable efficacité. Comme c’est hélas souvent le cas, ce rapport fut enterré dans les archives des états-majors et, quinze ans
plus tard, pendant la campagne de France, nos bombardiers continuaient d’attaquer individuellement leurs objectifs, avec les résultats

que I’on sait...

(13) Mehakma : tribunal religieux local. Les mehakmas servaient souvent de PC aux combattants rifains et plus particulierement celle

de Targuist.

(14) Le Goliath avait été baptisé « el Kébir » (le grand) par les guerriers rifains.
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Préts pour mission ; fin 1925,
trois Farman Goliath (un 60

et deux 65) alignés sur le terrain
de Fes avant

le décollage. Les bombes sont

a poste et les équipages attendent
le signal de mise en route des
moteurs. A noter que les affuts
doubles de Lewis sont montés.
(source Poggi)

Vue aérienne de la base de Fes
en 1925. Les deux hangars affectés
a la 5B2 sont visibles dans le bas
du cliché, avec trois Goliath parqués
devant celui de droite.
(source Campardon)

Fes, fin 1925, point fixe du F. 65

n°® 216 (5B2.7). Cet appareil s’apprete
a décoller pour un vol d’essai

ou une mission photo car ses lance-
bombes sont vides.

(source Poggi)




Début 1926, les officiers mariniers, quartiers-maitres et matelots de la 5B2 posent devant le Farman 65 n° 215
qui, en novembre 1925, est venu remplacer I’appareil perdu avec son équipage a Chefchaouen le 23 septembre.
Il sera a son tour détruit le 8 mai 1926 a la suite d’un atterrissage forcé dans le sud du Rif pres du village
d’Imerchdene. Méme au Maroc, la tenue bleu marine d’hiver est de rigueur.

(source Poggi)
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Bombardement, le 26 janvier 1926, de Taourirt (Taouraat de nos jours).
On distingue la fumée des explosions au bas du village.

(source Campardon)
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Vue aérienne du terrain d’Enjil d’ou les Goliath de la 5B2 opérerent brievement en février 1926 pour bombarder
le massif du Tichchoukt. Les appareils alignés sont des Breguet 14 de I’ Aéronautique militaire. (source Campardon)

et 227), arrivent de Cuers et, pour la premiere fois
depuis qu’elle est au Maroc, la 5B2 a atteint sa
dotation statutaire de neuf appareils. Pendant ce méme
mois de mars, seules deux missions de bombardement
sont effectuées, le 9 sur Tarhia et le 13 sur Tabarrant.
Le reste du temps est consacré a la remise en état des
appareils qui ont beaucoup souffert de leur utilisation
intensive. Il est en effet impératif que 1’escadrille
puisse mettre un maximum d’avions en ligne car une
offensive générale des forces terrestres est prévue pour
la mi-avril. Dans cette optique, quelques missions de
reconnaissance photographique sont réalisées,
notamment sur Targuist et Chefchaouen. Cependant,
au début du mois, la 5B2 recoit 1’ordre d’arréter toute
action offensive et méme de ne plus effectuer de vol
au-dessus des zones tenues par les partisans d’Abd el-
Krim. Des négociations en vue d’aboutir a un
cessez-le-feu ont en effet été entreprises a Oujda entre
des émissaires des deux parties. Cependant, les
revendications émises par le chef rifain sont jugées
inacceptables par les représentants francais et, a la fin
du mois, il est mis fin aux pourparlers.

Le 8 mai 1926, en liaison avec I’armée espagnole
qui attaque a partir d’Al Hoceima, les troupes
francaises lancent une offensive générale sur
I’ensemble du front. Mais, des la veille, les Goliath de
la 5B2 ont commencé a attaquer des objectifs a
Targuist et aux alentours. Le lendemain, les missions
continuent en soutien aux colonnes qui s’enfoncent
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dans les montagnes. Entre le 7 et le 17, Taourart, la
Zaouia de Bou Zineb, Tabarrant, la Kelaa des Beni
Berbere, Snada, et Ain Berda sont bombardés a
plusieurs reprises. Mais tout ne se passe pas sans casse
et ni incidents. Ainsi, le 8, le Farman 65 5B2.5 (n°
215) dont le chef de bord est 1’aspirant Coéffin, est
victime d’une panne du moteur droit apres avoir
bombardé Taourart. Contraint a un atterrissage forcé
pres du village d’Imerchdene, situé dans une zone qui
vient d’gtre reprise par les troupes francaises, il est
entierement détruit mais heureusement sans perte
humaine. Le méme jour, le 5B2.6 (Farman 65 n°® 223)
est atteint par des tirs de mitrailleuses ennemies au
cours d’une mission sur Bou Zineb. Son pilote, I’OE2
Poggi, parvient néanmoins a regagner Fes et a atterrir
normalement. Réparé, le Goliath reprend ses vols le
11. Le 17, le méme Poggi, a bord du méme appareil,
est a nouveau victime d’un incident : une bombe de
120 kg est restée accrochée sous le fuselage ! Mais
cette fois-ci I’équipage parviendra a s’en débarrasser
avant I’atterrissage. Le 19, au retour d’un bombarde-
ment de Tainest, dans la région des Ouled Abbou, le
pilote du 5B2.7 rate son atterrissage et met son
appareil en pylone parfait ! Le 25 enfin, un début
d’incendie, provoqué par un court-circuit de I’installa-
tion de TSF, se déclare en vol dans le fuselage du
5B2.9... Il est heureusement rapidement maitrisé.

Le 27 mai, le 5B2.4 réalise une premiere : un
bombardement de nuit de Rhafsai. D’autres suivent,




Survolant la base aérienne
de Fes, voici le F.65 n° 213
(5B2.4) photographié au
cours d’un vol.

Il s’agit probablement
d’une mission d’entraine-
ment car les lance-bombes
sont vides.

(source Coéffin)

Pour la premiere

et unique fois depuis
sa création, la 5B2 est
au complet a neuf
appareils ! Prise fin
avril, début mai sur le
terrain de Fes, proba-
blement pour une prise
d’armes, on peut
compter quatre Farman
60 (n° 123, 126, 128 et
131) et cinq Farman 65
(n° 213,215, 216, 223
et 227).

(source Marchand)
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Le Farman 65 n°® 215
(5B2.5) apres son atter-
rissage forcé, le 8 mai
1926, pres du village
d’Imerchdene.

Apres récupération

de tout ce qui pouvait
I’&tre, I’appareil sera
abandonné sur place.
(source Marchand).
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En avril 1926, au cours d’une importante prise d’armes, le LV Campardon et ses officiers vont recevoir

des mains du général Boichut, commandant supérieur des troupes du Maroc, la croix de guerre des TOE.

Sur la droite du cliché, derriere Campardon, on reconnait les EV1 Le Brix et Mouneyres et I’OE Poggi.
(source Poggi)

Mai 1926, deux Goliath en route

vers mission. Sous le fuselage du 5B2.5
(F.65 n° 215), on distingue les bombes
de 40 kg qui armaient en général

les lance-bombes arrieres.

C’est peut-etre au retour

de ce bombardement que cet appareil
fut détruit apres un atterrissage forcé
provoqué par une panne de moteur.
(source Coéffin)

Dernier point fixe

du Farman 65 n° 216 (5B2.7),
avant décollage pour mission.
Les bombes de 120 kg

sont a poste

et le mécanicien a gauche
attend le signal du pilote

pour enlever les cales.

(source Poggi)
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Vue aérienne de la mehakma d’Ain Ben Abbou
avant son bombardement le 19 mai 1926.

On distingue également les abris souterrains
aménagés par les Rifains pour se protéger

des attaques aériennes. (source Campardon)

Vue de face du F.65 n° 216 (5B2.7) a Fes
en 1926. L’appareil est armé et on distingue
les deux bombes de 120 kg sous 1’avant

du fuselage. (source Grimaud)
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Printemps 1926, le 5B2.1 (F.60 n°® 123)
du LV Campardon en route vers son
objectif. Le paysage en arriere-plan
donne une bonne idée de I’environnement
dans lequel opéraient les appareils

de la 5B2. Les chances de survie en cas
d’atterrissage forcé étaient nulles...
(source Mutin)
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Ce gros plan du F.65 n° 216 (5B2.7) permet de voir de nombreux détails. Sous I’avant du fuselage, on distingue la trappe
vitrée par laquelle se faisait la visée. L’appareil est armé de cinq bombes de 120 kg. (source Rumeau)

notamment sur Tainza, Touzzougue et Talembaoua.
Quelques missions sont encore effectuées par les
Goliath mais la fin des opérations approche. Depuis
plusieurs jours en effet de nouveaux pourparlers de
paix ont été entrepris avec les représentants d’Abd el-
Krim. Les principaux négociateurs du coté frangais
sont le chef de bataillon Corap (futur général d’armée)
et le lieutenant de vaisseau Montagne *>. Le 29 mai, le
chef rifain accepte de déposer les armes. Comme pour
mettre un point final a cette dure campagne, la 5B2
effectue un dernier bombardement le ler juin sur Souk
el-Tleta des Ketama.

Si les combats ont cessé, ’escadrille ne demeure
pas inactive. Des les premiers jours de juin, les Goliath

effectuent de nombreuses missions photographiques
notamment sur Kifane, Targuist, sur le massif du
Tichchoukt mais, surtout, sur la « Tache de Taza » ¢
dont certaines tribus refusent le cessez-le-feu. Grace a
leur fuselage spacieux et leur stabilité en vol, les
Farman constituent des plates-formes idéales pour ces
relevés aéro-photographiques. A chaque mission,
plusieurs centaines de plaques, couvrant un grande
étendue de terrain, peuvent etre prises, permettant
ainsi I’établissement d’une cartographie qui a tant fait
défaut aussi bien aux aviateurs qu’aux combattants
terrestres lors des combats précédents.

Le 26 juin, le 5B2.9 (n° 128) qui, sous les ordres de
’EV1 Mouneyres, effectue une mission photogra-

(15) Robert Montagne (1893-1954), promotion 1911 de I’Ecole navale. Pendant la Grande Guerre il est breveté observateur d’aéronau-
tique et sert aux CAM de Cherbourg, Fréjus - Saint-Raphaél, Hourtin et Casablanca. Il est, avec le SM pilote Cayére, I’inventeur d’un
viseur de bombardement qui constituera I’équipement standard des hydravions francais jusqu’a la fin des années vingt. Retourné au
service général aprées la guerre, il se spécialise dans 1’étude de la langue arabe et, surtout, des nombreux dialectes utilisés au Maroc. Sa
connaissance étendue du pays et de ses habitants, alliée a son expérience aéronautique, seront d’une aide précieuse pour les officiers de
la 5B2 avec lesquels il effectuera de nombreuses missions.

(16) Surnom donné a la région montagneuse située au sud de Taza, autour du djebel Bou Iblane, premier contrefort du Moyen-Atlas.
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phique, est contraint, a cause d’un moteur grillé,
d’atterrir en campagne pres du village de Rafoa 10 km
au NE de Kasba-Tadla. Le 29, le 5B2.4 (n° 213)
transportant un moteur de rechange amarré aux lance-
bombes sous le fuselage se pose a coté de 1’avion en
panne. Grace a des moyens de fortune, les deux
équipages procedent au changement et, en fin d’apres-
midi, les deux appareils regagnent Fes.

Cependant, le répit que 1’on pouvait attendre apres
la reddition d’Abd el-Krim est de courte durée. Les
tribus du djebel Bou Iblane, au sud de Taza, refusent
de déposer les armes et la 5B2 doit reprendre des
missions de bombardement mais les objectifs ont
changé. Ce sont maintenant les ksars " de la région et
la foret de Tafferte ou se regroupent les insurgés qui
sont visés. Les Goliath attaquent aussi Ait Ghezout et
Ait Lhasen mais le gros de 1’effort reste néanmoins axé
sur Ksar el-Kébir, principal foyer de la rébellion. Par
contre, les bombardements de la forét de Tafferte
manquent d’efficacité. La ramure des arbres diminue
considérablement ’effet de souffle des bombes et la
propagation des éclats. Aussi, le 12 juillet, Campardon
recoit I’ordre d’utiliser des fléchettes ! Ce type de
projectile avait été utilis¢é au début de la Grande
Guerre mais avait rapidement été abandonné devant le
peu de résultats obtenus. Mais, les ordres étant les
ordres, 20 000 fléchettes sont lancées sur la forét de
Tafferte et 12000 le lendemain sur le méme objectif.
L’expérience est un fiasco, probablement parce que
ces projectiles ne parviennent pas a traverser les
épaisses frondaisons ; elle ne sera pas renouvelée.

A partir du 15 juillet 1926, les appareils de la 5B2
sont utilisés a des missions de surveillance des zones
opérationnelles puis, le 19, les bombardements repren-
nent mais, cette fois-ci et de nouveau, dans le Rif. Les
objectifs sont les villages de Tamsaout, Tiloutaf et
Daroutene qui n’ont pas accepté ou n’ont, peut-etre pas,
pu etre prévenus du cessez-le-feu conclu avec Abd el-
Krim. De fait, il s’agit surtout d’un baroud d’honneur
car la plupart des tribus dissidentes, encerclées par les
troupes frangaises, capitulent rapidement et demandent
I’aman (le pardon). La derniere mission de bombarde-
ment des Goliath a lieu le 22 juillet 1926 ; les trois
villages précédents sont a nouveau attaqués mais les
bombes sont cette fois-ci volontairement larguées a
I’extérieur des agglomérations.

Pendant le reste du mois de juillet et la premiere
quinzaine d’aolit, les activités aériennes se ralentis-
sent. Certains membres de 1’équipage de la 5B2,
arrivés en fin de séjour, sont rapatriés en France,
d’autres bénéficient de permissions bien meéritées. Ils
sont relevés par du personnel de renfort envoyé par la

(17) Ksars : villages fortifiés.

métropole parmi lequel figurent quelques aspirants de
réserve brevetés observateurs qui se sont portés
volontaires pour servir au Maroc. Quelques missions
photographiques sont néanmoins réalisées, notamment
sur le pays Ghamanal.

Le 5 septembre, une ultime mission de bombarde-
ment est demandée par 1’état-major. Il s’agit d’attaquer
le village de Taria qui refuse toujours de se rendre. Il
est effectué par les 5B2.1 et 5B24. Le 12, a la
demande de 1I’état-major de 1’armée espagnole qui
opere dans le nord du massif du Rif, un Goliath est
envoyé en reconnaissance dans cette région. Il a pour
mission de retrouver dans la région des Béni Khaled,
une colonne placée sous les ordres du colonel Capaz et
dont on est sans nouvelles depuis plusieurs jours. Elle
est finalement repérée le lendemain 13, avancant en
bon ordre vers le nord, par le 5B2.4 placé sous les
ordres de ’EV1 Le Brix.

Le 20, le 5B2.2 effectue une reconnaissance armée
sur le djebel Lalla Outka ou des mouvements de tribus

Rafo, le 29 juin 1926. Des mécaniciens procedent
au montage sur le 5B2.9 du moteur de rechange
« aéroporté » par le 5B2.4. A noter la « chevre »

installée sur les mats de la voilure.
(source Campardon)

L’escadrille SB2 au Maroc 21




En juillet 1926, au cours d’une prise
d’armes sur le terrain de Casablanca,
I’amiral Dumesnil épingle la croix

de guerre des TOE au fanion de la 5B2.
A la gauche du SM porte-fanion, on recon-
nait le LV Campardon et, derriere, a I’ex-
tréme gauche des marins attendant d’&tre
décorés a leur tour, avec sa casquette

a jugulaire, ’EV1 Mouneyres.

Enfin, troisieme en partant de la gauche,
I’ Asp Coéffin. (source Baudouin)
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Vue aérienne de la foret de Tafferte, au sud
de Taza, qui servait de lieu de rassemble-
ment pour les guerriers des tribus du djebel
Bou Iblane. Les frondaisons touffues
offraient une protection naturelle contre les
attaques aériennes. (source Campardon)

Au printemps 1926, le 5B2.4
de I’OE Poggi photographié en vol
au-dessus de Fes. Pour satisfaire
le photographe, I’ensemble de 1’équipage
est « au balcon ».
(source Poggi)
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Le 29 juin 1926, le F.65 n° 213 avant son départ
pour Rafo, pres de Kasba Tadla, apres 1’amarrage,
sous son fuselage, du moteur de rechange destiné
au 5B2.9 qui a été contraint a un atterrissage forcé.
(source Campardon)

Rafo, le 29 juin 1926. Les marins,
sous les yeux intéressés de quelques indigenes,
procedent au déchargement du moteur
de rechange. Pour faciliter la manceuvre,
le Goliath a été mis en ligne de vol, sa queue
posée sur un bidon de 200 litres...
(source Campardon)

Gros plan du moteur Jupiter amarré sous le fuselage du 5B2 4. Cette installation a nécessité le démontage
de deux lance-bombes dont on apercoit les supports. A noter également le peu de garde au sol du moyeu de 1’hélice.

(source Campardon)
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Le 5B2.7 (Farman 65 n° 216) apres sa mise en pylone le 19 mai 1926 a Fes.
L’accident n’a heureusement fait aucun blessé et, malgré les dommages subis,
I’appareil sera réparé avant d’etre remis a I’ Aéronautique militaire en juin de ’année suivante.

(source Marchand)
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ont été signalés par des informateurs. Des missions
similaires sont menées les 21, 23 et 24 mais elles ne
sont suivies d’aucun bombardement. Vers la fin du
mois cependant, 1’état-major demande a la 5B2
d’intervenir a nouveau dans le Rif, mais cette fois-ci a
I’ouest, dans le territoire des Beni Zeroual, pres
d’Ouezzane. Le 28, ce sont les villages d’Assoual,
d’Asserdoun et de Titouane qui sont attaqués. Un
bombardement similaire a lieu le lendemain sur les
meémes objectifs puis enfin, le 2 octobre, sur les
villages d’El Ouesta et de Chérakine. Ces missions
offensives vont etre les dernieres réalisées par les
équipages de la 5B2. Dorénavant, leur role va €tre
beaucoup plus pacifique ; de guerriers, ils vont se muer
en photographes cartographes.

LE SUD - AGADIR

Le 13 octobre, le LV Campardon se rend a
Casablanca pour y discuter du rdle futur qui va etre
donné a son unité. Il a, en effet, été€ décidé que la SB2
resterait au Maroc pour réaliser une couverture
photographique du sud du pays pour lequel il n’existe
pratiquement pas de cartes. Afin d’&tre le plus proche
possible de ses nouveaux objectifs, il a par ailleurs été

décidé que I’escadrille serait basée a Agadir. Le 15, a
bord du 5B2.1, Campardon quitte Casablanca pour
reconnaitre son futur terrain d’opérations et préparer le
transfert de son unité. Il est de retour a Fes le 18 et, des
lors, les préparatifs vont s’accélérer. Les appareils sont
révisés avant le départ vers le sud et on profite des vols
d’essais pour effectuer des lachers de parachutes dont
I’escadrille vient de recevoir une premiere dotation.
Les volontaires pour essayer ce tout nouvel équipe-
ment ne se bousculant pas, ce sont des mannequins qui
sont utilisés.

Le 10 novembre 1926, les 5B2.1, 4, 6, 8 et 9
décollent de Fes pour Casablanca, premiere étape de
leur migration vers le sud. Quant au personnel au sol,
c’est par le rail jusqua Casablanca puis par bateau
jusqu’a Agadir qu’il va rejoindre sa nouvelle affecta-
tion. Apres un court sé¢jour au camp Cazes, Campardon
repart vers Agadir le 16 avec les 5B2.1 et 5B2.9 afin
de préparer I'installation définitive de ’escadrille a
Ben Sergao “®. Il est rejoint le 21 par les autres
appareils et, a la fin du mois, les missions vont pouvoir
commencer.

La premiere mission photo a lieu le 3 décembre et
c’est a ’EV1 Chassin " et a son équipage a bord du

Vue aérienne de I’aérodrome de Ben Sergao, au sud d’Agadir, qui abrita 1’escadrille 5B2 pendant toute la durée
des missions photographiques du sud marocain. (source Campardon)

(18) Nom du lieu-dit au sud d’Agadir ou se trouvait situé le premier aérodrome.

(19) Guillaume, Jean, Max Chassin (1902-1971). Ecole navale, promotion 1919bis. Sert a bord de divers batiments avant d’étre transféré
a I’ Aviation maritime. Breveté observateur en 1926, il est affecté a la 5B2 au sein de laquelle il sert jusqu’au retour de 1’escadrille en
métropole. Breveté pilote en 1928, il est ensuite affecté a la 4S1 en Tunisie puis comme chef du service aviation des croiseurs Edgard
Quinet, Lamotte-Picquet et Duguay-Trouin. 1l participe a la Croisiére Noire en 1933 et devient commandant de I’escadrille 2S1 en 1934.
11 est transféré en 1936 a I’Armée de I’Air au sein de laquelle il commande escadrille, groupe, puis escadre en 1944. Nommé général de
brigade aérienne en 1946, il est désigné comme commandant des écoles, puis de I’Armée de I’Air en Indochine de 1951 & 1953 et enfin
de la DAT de 1953 a 1956. 1l termine une prestigieuse carriére en 1958 comme général d’armée aérienne, commandant les forces

aériennes Centre-Europe au sein de ’OTAN.

(20) Région montagneuse du Haut-Atlas située au sud de Marrakech. A défaut d’appellations connues, on utilisait a I’époque le nom de

la tribu la plus importante de la région.
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5B2.2 que revient le privilege d’effectuer ce vol.
L’ objectif assigné est le pays Goundafa®. Au cours de
cette premiere sortie d’une longue série, 136 clichés
verticaux sont pris. Le 5 décembre, le 5B2.8, qui avait
été retenu a Casablanca par des ennuis de moteur,
arrive a Agadir. Le lendemain 6, Chassin effectue une
nouvelle mission sur le pays Goundafa au cours de
laquelle 144 clichés sont pris®". Les vols se succedent
ensuite a cadence réguliere. Dans la plupart des cas,
les Goliath reviennent a Agadir une fois leur mission
terminée mais, certaines fois aussi, ils vont se poser a
Marrakech pour ravitailler. A partir du 20, c’est au tour
du pays Glaoua® d’gtre photographié. Bien qu’il ne
s’agisse plus d’actions de guerre, ces vols ne sont pas
pour autant dépourvus de risques et I’équipage du
5B2.8 en fait I’expérience le 28 décembre. Victime
d’une panne au moteur gauche, ’appareil ne peut
gagner Marrakech et doit se poser en campagne pres du
village de Timadriouine, a I’est de Ouarzazate. Malgré
I’expérience et le savoir-faire de ’'EV1 Le Brix, le
Farman est détruit a I’atterrissage mais 1’équipage s’en
tire a peu pres indemne. A Agadir, on est bien slr
inquiet sur le sort du 5B2.8 et, le 29, 1’OE2 Poggi a bord
du 5B2.3 profite d’une mission photo en pays Glaoua
pour essayer de repérer I’appareil disparu. Poussant la
recherche trop longtemps et apres 6 h 10 de vol, Poggi
ne peut rentrer a Agadir et est contraint de se poser en
panne d’essence, un moteur arreté, pres de Tenmait.
Grace a I’habilité et a ’expérience du pilote, tout se
passe heureusement bien et I’avion ravitaillé rentre a sa
base le lendemain. Les 30 et 31, a partir de Ouarzazate
cette fois-ci, un autre Farman, le 5B2.4, effectue des
vols de recherche sur I’itinéraire présumé du 5B2.8
mais sans résultat. Dans la soirée du 31 on apprend que
I’équipage de I’avion disparu a été récupéré par une
tribu amie mais que, privé de moyens de communica-
tion, il n’a pas pu prévenir les autorités locales.

Au mois de janvier 1927, les Goliath terminent la
couverture photographique des pays Glaoua et
Goundafa ; un bilan extremement positif qui se traduit
par des milliers de clichés qui serviront a 1’établisse-
ment d’une cartographie jusqu’alors totalement
inexistante. En parallele, des missions de reconnais-

sance vers le sud d’Agadir (Tiznit et Goulimine) sont
menées et, a partir du 17, cette bande cdtiere est a son
tour photographiée. Le 21, c’est au tour de I’Anti-
Atlas d’gtre 1’objet des soins photographiques de la
5B2. Mais les activités de l’escadrille ne sont pas
cantonnées au sud marocain et, le 26 janvier, a la
demande de I’état-major des troupes terrestres, le
5B2.9 effectue une couverture photographique de la
cote de Rabat a Larache au Maroc espagnol. A partir
du 11 février, ce sont de nouveau les régions de
Goulimine et Tiznit qui sont photographiées. Le 19,
EV1 Chassin conduit le 5B2.3 pour une mission
d’Agadir a ’oued Noun au cours de laquelle un
nombre record - pour 1’époque - de 320 clichés est
pris. Le 24, I’escadrille recoit la visite de M. Théodore
Steeg, résident général au Maroc, accompagné du
colonel Armengaud, commandant le 37¢me régiment
d’aviation auquel la 5B2 est toujours rattachée. A cette
occasion, une démonstration aérienne avec bombarde-
ment fictif est organisée, démonstration a laquelle
participent trois appareils.

Mission au Sénégal

Lors de I’une de ses visites a I’état-major de Marine
Maroc a Casablanca, le LV Campardon avait proposé
au Service hydrographique de la Marine ® d’effectuer
une couverture photographique de la cote atlantique
d’Agadir a Dakar. Cette proposition est acceptée avec
comme seule restriction de ne pas photographier le Rio
de Oro, possession espagnole a 1’époque.

Campardon décide donc d’assurer lui-meéme la
mission a bord du 5B2.1, accompagné du 5B2.4 placé
sous les ordres du LV Le Brix. En plus des équipages
habituels, il a ét¢ décidé d’emmener deux officiers
pilotes de I’Aéronautique militaire qui seront plus
spécialement chargés des prises de vues @,
L’expédition est soigneusement préparée ; chaque
appareil emporte quelques pieces de rechanges, un
stock d’eau, des vivres et de I’armement et, de plus,
deux moteurs de rechange ont ét¢ embarqués sur
I’aviso Antarés qui est pré positionné a Port-Etienne.
On verra plus loin que cette précaution se révélera

(21) Ces quantités peuvent paraitre modestes par rapport a ce qui a pu se faire plus tard mais il faut se souvenir qu’a cette époque les
négatifs étaient des plaques de verre de 18 x 24 cm au maniement malaisé a cause de leur taille et, surtout, de leur fragilité.

(22) Région du Haut-Atlas située a I’est de Marrakech.

(23) Service chargé, entre autres missions, de I’établissement des cartes marines, désigné depuis comme Service hydrographique et

océanographique de la Marine (SHOM).

(24) Les équipages des deux appareils étaient composés de la fagon suivante :
5B2.1 : LV Robert Campardon, ler pilote et chef de bord, Lt pilote de 1’ Aéronautique militaire Georges Blavier, chargé des prises de
vues, SM Paul Mingam, 2¢me pilote, Mt radio volant Amédée Geftroy, SM mécanicien volant Jean Mazure, QM mécanicien volant

Raymond Decay.

5B2.4: LV Joseph Le Brix, ler pilote et chef de bord, Lt pilote de I’ Aéronautique militaire René Pélisse, chargé des prises de vue, QM Charles
Baudouin, 2éme pilote, QM radio volant Albert Vasseur, SM mécanicien volant Jean Le Picard, QM mécanicien volant Marcel Montfort.
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justifiée et utile... Pour des raisons évidentes de
sécurité, il est par ailleurs prévu que, sauf en cas de
mission individuelle, les deux Farman feront route de
concert. Le départ a lieu le 27 février a2 midi mais,
apres quelques minutes de vol, une baisse de régime
d’un des moteurs du 5B2.1 contraint la formation a
faire demi-tour. La panne étant rapidement diagnosti-
quée et réparée, les deux Goliath repartent et
rejoignent Cap Juby sans encombre apres 4 h 10 de vol
et apres avoir pris 230 clichés. Le lendemain, une
nouvelle étape les conduit a Port-Etienne en
Mauritanie qui est atteint en 5 h 50. Le ler mars, au
cours de deux vols successifs chacun, les deux Goliath
effectuent une couverture photographique des
environs de Port-Etienne et s’envolent le lendemain
pour Saint-Louis-du-Sénégal. Si tout se passe bien
pour le 5B2.1 qui rejoint sa destination en 6 h 40, de
vol, il n’en est pas de méme pour le 5SB2.4 qui est
contraint, a la suite d’une baisse de puissance d’un
moteur, de retourner a Port-Etienne. Au sol on
découvre que deux bougies ont sauté ; elles sont
rapidement changées et I’appareil repart mais, au bout
de quelques minutes, c’est une soupape de démarrage
qui lache, obligeant I’équipage a un nouveau demi-
tour. Sagement, apres réparation, Le Brix décide de ne
pas tenter la chance plus avant et remet le départ vers
le Sénégal au lendemain.

De son cdté, Campardon quitte Saint-Louis le 3 et
arrive a Dakar apres 1 h 40 de vol mais pour le Brix
qui, malgré un fort vent contraire a finalement pu
rejoindre le Sénégal le méme jour, le travail n’est pas

terminé. Les 5 et 6 mars sont consacrés a la couverture
photographique de la région de Saint-Louis et
plusieurs centaines de clichés sont pris. Le 7 enfin, le
5B2.4 arrive a Dakar non sans avoir encore pris 320
clichés sur le trajet. Le 8, Campardon et son équipage
effectuent une mission photo de la codte sud de Dakar,
de Joal a Rufisque, mission au cours de laquelle sont
pris 180 clichés.

Pendant ces péripéties, le reste de I’escadrille n’est
pas inactif a Agadir. L’EV1 Chassin qui assure le
commandement par intérim, a en effet été prévenu le 3
mars de la disparition de quatre aviateurs uruguayens
qui, a bord d’un hydravion Dornier Wal acheté en
Italie, rejoignaient leur patrie avant de tenter un
voyage autour du monde. L’appareil avait décollé de
Casablanca le 2 mars a destination de Dakar et on était
sans nouvelles de lui depuis cette date. Cette dispari-
tion provoque un véritable élan de solidarité dans le
monde aéronautique aussi bien civil que militaire. Les
4, 5 et 6 mars, a bord du 5B2.3, Chassin et son
équipage effectuent chaque jour un vol de recherche
entre Agadir et Cap Juby, mais hélas sans résultat®.

A Dakar, les missions photographiques continuent.
Le 12, Campardon et son équipage terminent la
couverture du sud de Dakar jusqu’a Rufisque et de
Joal a la frontiere de la Gambie, alors colonie britan-
nique. Il n’y aura ensuite plus de vol jusqu’au retour
vers Agadir prévu pour le 21. D’ici la, les deux
équipages vont profiter d’un repos amplement mérité
tout en préparant les appareils pour la remontée vers le
Maroc.

Coiffés du casque colonial
réglementaire, les équipages
des 5B2.1 et 5B2.4 posent
devant leurs appareils

sur 1’aérodrome de Ouakam
lors de leur séjour a Dakar
en mars 1927.

(source Baudouin)

(25) L’équipage uruguayen était composé de Taddeo Larre-Borges, de son freére Gianco, pilotes, du navigateur Ibarra et du mécanicien
Rigoli. Contraint a un amerrissage forcé a la suite d’une panne de moteur, leur hydravion fut drossé a la cote et les quatre hommes furent
capturés par des Maures. Ils furent libérés contre rangon aprés quelques jours de captivité et récupérés par les pilotes de 1’ Aéropostale

Reine et Antoine.
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Si le voyage aller s’est déroulé sans ennuis
majeurs, il va en etre tout autrement pour le retour
mais n’anticipons pas. Comme prévu, les deux Farman
quittent Dakar de concert le 21 mars au matin et
arrivent a Saint-Louis-du-Sénégal sans incident en 2 h
15 de vol. Ils en repartent, toujours ensemble, le
lendemain mais, a peu pres a mi-chemin, pres de la
baie de Tanit, le moteur du 5B2.4 tombe a nouveau en
panne. Heureusement le sol est ferme et plat et le QM
Baudouin qui est aux commandes réussit un tres bon
atterrissage. L’équipage du 5B2.1 a surveillé I’incident
et, a la vue de son heureuse conclusion, Campardon
décide d’atterrir a son tour pres de son sectionnaire.
Une rapide inspection du moteur en panne du 5B2.4
révele qu’il est irréparable, tout au moins avec les
moyens dont disposent les deux é&quipages.
Campardon décide alors de rééditer la manceuvre qui
avait si bien réussi a Rafo au mois de juin dernier. Il
décolle en direction de Port-Etienne et, des que son
appareil a pris de D’altitude, il contacte par radio
I’Antarés et demande a son commandant d’organiser
le transport d’'un moteur de rechange vers le terrain
d’atterrissage. Il poursuit ensuite sa route et arrive a
destination apres 3 h 40 de vol. A Port-Etienne, les
marins de I’ Antares ont vite et bien travaillé, le moteur
est déja sur place et, sans perdre une minute, il est
amarré aux lance-bombes. De I’outillage, dont une
« chevre » démontable, est également embarqué et
Campardon a enfin décidé de remplacer le Lt Blavier
par deux QM mécaniciens pretés par I’Antares. Malgré
la célérité de chacun, ces préparatifs prennent du
temps et, la nuit arrivant, il sagement décidé de
remettre le départ au lendemain. Le mercredi 23 a
midi, le 5B2.1 emportant 340 kg supplémentaires
prend I’air en direction de la baie de Tanit. Les
conditions atmosphériques sont trées mauvaises ;
I’harmattan ®®, qui s’est levé, diminue la visibilité et
augmente considérablement la température ambiante.
Les deux moteurs chauffent de plus en plus et risquent
de griller. Campardon décide alors de se poser et
d’attendre pour repartir que la situation s’améliore.
Avisant un terrain qui semble plat, il réduit les gaz et
atterrit. Hélas, apres quelques dizaines de metres de
roulement, la crolite de sable cede, les roues s’enfon-
cent, se bloquent et 1’appareil se met en pylone.

L’équipage est heureusement indemne mais, dans
le choc, la réserve d’eau s’est répandue dans le
fuselage et le poste de TSF a ét¢é endommagé.
L atterrissage ayant eu lieu sur la plage de la baie
d’Arguin, en face de I’lle du méme nom, Campardon
décide d’y aller faire une reconnaissance. Cette ile a en
effet ét€ occupée par les Portugais au XVIeme giecle ;

au XVIIeme siecle, elle a servi de base a une société de
peche et il est possible que les citernes qui y avaient
été aménagées contiennent de I’eau. Le 24,a 1’aide des
réservoirs d’essence du Goliath et de quelques
planches, un radeau est rapidement fabriqué. Un mat
de fortune est érigé et la soie d’un parachute fait office
de voile. Campardon et trois de ses compagnons
embarquent sur cet esquif de fortune et, une heure plus
tard, mettent le pied sur I’1le. Il ne leur faut hélas que
peu de temps pour se rendre compte que les citernes
sont asséchées. Revenus le lendemain pres de I’avion,
les naufragés n’ont plus maintenant qu’un seul
objectif, trouver de 1’eau pour survivre en attendant
I’arrivée des secours. A l’aide d’un réservoir
d’essence, d’un radiateur d’huile et de diverses autres
pieces prélevées sur 1’épave du Farman, ils parvien-
nent a fabriquer un genre de distillateur et, apres
quelques essais, finissent par obtenir a partir de I’eau
de mer une eau potable en quantité suffisante. Le 26 au
matin, le Mt Geffroy, qui a réussi a réparer le poste de
TSF, parvient a transmettre un message a I’Antares.
Quelques instants plus tard, un appareil de
I’ Aéropostale survole le Goliath accidenté et va atterrir
un peu plus loin, Ia ou le sol est plus ferme.

A son bord se trouve M. Simon, chef de place de la
compagnie et le Lt Blavier que Campardon avait
préfére laisser le 23 a Port-Etienne lors du chargement
du moteur de rechange. Apres avoir rassuré les deux
hommes sur I’état de I’équipage du 5B2.1, Campardon
leur demande de repartir immédiatement a la
recherche du 5B2.4. Dans I’apres-midi, M. Collet,
inspecteur des lignes Latécoere, a bord d’un Breguet
14 et accompagné d’un mécanicien, atterrit a son tour
pres du Goliath. Il apporte des nouvelles rassurantes de
I’équipage du 5B2.4 aupres duquel il s’est précédem-
ment posé. Il apporte également une provision de
vivres et d’eau et c’est tant mieux car, en essayant de
repartir, le Breguet s’ensable et casse son hélice,
forcant ainsi ses deux hommes d’équipage a partager
le sort de celui du 5B2.4. Le lendemain 27,
Campardon et son équipage sont récupérés et ramenés
a Port-Etienne par la Mouette, 1a vedette des pécheries.
Le 31, I’équipage du 5B2.1 retourne a Arguin par le
meéme moyen pour récupérer les deux moteurs et tout
ce qui peut etre démonté sur I’épave du Farman avant
de rentrer a Port-Etienne le 3 avril.

Pendant ces événements, la situation de I’équipage
du 5B2 .4 ne s’est pas améliorée. Le 23 mars, ne voyant
pas revenir 1’appareil de son commandant comme cela
avait été convenu, le LV Le Brix commence a se
douter que quelque chose lui est arrivé. En accord avec
son équipage, il décide donc de tenter de rallier le

(26) L’harmattan est un vent chaud et sec provenant du Sahara. Chargé de poussiéres et de sable, il peut obscurcir I’atmosphére pendant

plusieurs jours aprés son passage.
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Baie de Tanit, mars 1927.
Le 5B2.4 et son équipage
attendent tranquillement les secours.
(source Baudouin)

Port-Etienne, 22 mars 1927. On vient
d’amarrer le moteur de rechange
sous le fuselage du 5B2.1

du LV Campardon.

Mais il est dit que ces efforts

ne serviront a rien car, le lendemain,
I’appareil finira en pylone

dans la baie d’Arguin...

(source Campardon)

Le 5B2.1 apres son atterrissage malheureux sur la plage de la baie d’ Arguin.
L’équipage a commencé a démonter tout ce qui peut etre récupérable. (source Campardon)
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Le radeau confectionné par 1’équipage
du 5B1.1 pour aller reconnaitre 1’ile
d’Arguin. Posant pour la postérité,
Collet, des lignes Latécoere,

et son mécanicien, hotes involontaires
de I’équipage du 5B2.1.

(source Campardon)

poste de Nouakchott, situé¢ a environ 70 km plus au
sud. Le 24 au matin, profitant de la fraicheur matinale,
la petite troupe se met en route le long de la plage non
sans avoir pris la précaution de laisser sur le Goliath
une note explicative. Mais, apres deux heures de
marche, le Lt Pélisse ne peut plus suivre ; une blessure
a la jambe recue pendant la campagne du Rif, mal
cicatrisée, le fait souffrir atrocement. Il n’y a pas d’autre
solution que de revenir a I’avion. Le lendemain matin,
Le Brix accompagné du QM Baudouin repart vers le
nord cette fois-ci, avec I’espoir de tomber sur une tribu
indigene. Apres deux heures d’une marche rendue
pénible par le sable, ils reviennent sans avoir rien vu.
Pendant leur absence, le Lt Pélisse et le reste de 1’équi-
page ont essayé de confectionner un distillateur mais les
résultats sont décevants. L’installation est modifiée et,
dans la soirée, les naufragés parviennent a produire une
eau tout a fait consommable. Au cours de la méme
soirée, le QM Vasseur parvient a faire transmettre par
ondes courtes a Agadir un message expliquant la
situation de I’appareil et donnant sa position. Grace a
des relais radio entre Agadir, Dakar, la base de
I’ Aéropostale a Port-Etienne est prévenue et, le 26 au
matin, un Breguet 14 piloté par M. Simon accompagné
du Lt Blavier se pose pres du Farman. Il apporte des
vivres et de I’eau en quantité suffisante. Un peu plus
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Collet, son mécanicien et deux membres
de I’équipage du 5B1.1 posent autour
du distillateur de fortune qui permit aux
naufragés de 1’air de disposer d’eau

en quantité suffisante pour attendre
Parrivée des secours.

(source Reynaud)

tard, c’est a M. Collet, des lignes Latécoere, d’atterrir a
son tour, son appareil lui aussi chargé d’eau et de vivres.
Les deux appareils repartent ensuite vers Port-Etienne
pour y embarquer une nouvelle cargaison de ravitaille-
ment destinée cette fois-ci au 5B2.1.

Le 27 dans I’apres-midi, I’ Antarés arrive en baie de
Tanit. Le lendemain matin, malgré la barre, le moteur
de rechange est débarqué a 1’aide d’une chaloupe.
L’équipage du 5B2.4 aidé par quelques mécaniciens
préetés par I’aviso procede au démontage du moteur en
panne et son remplacement. Le ler avril au soir le
remontage est terminé. Le lendemain 2, le LV Le Brix
décolle en direction de Port-Etienne mais doit
immédiatement faire demi-tour a cause d’une perte de
puissance provoquée par 1’éclatement d’une bougie.
La réparation terminée, le Farman redécolle et rejoint
sa destination non sans avoir, en cours de route, pris
200 clichés. Le lendemain, avec l’arrivée de la
Mouette de la baie d’Arguin, les équipages des deux
Goliath sont réunis a Port-Etienne.

Compte tenu de 1’état de fatigue des hommes apres
les aventures qu’ils viennent de vivre, Campardon
s’accorde deux jours de repos avant de poursuivre sa
mission. Il décide d’autre part de ne prendre a bord du
5B2.4 que ceux qui sont en meilleure forme physique




Dans la baie de Tanit, le moteur
de rechange destiné au 5B2.4 est
déposé par la grue de 1’Antares
dans une embarcation qui va

le conduire a terre.

(source Campardon)

Sur la plage de la baie de Tanit, matelots de 1’aviso Antares et équipage du 5B2 .4 unissent leurs efforts
pour tirer sur la plage la chaloupe contenant le moteur de rechange. (source Campardon)

A I’aide d’une « chevre » montée sur les mats de la voilure, I’équipage du 5B2.4 procede au changement de moteur.
A droite du cliché, le chariot qui a servi a I’amener de la plage a ’avion. (source Campardon)
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c’est-a-dire lui-méme, Le Brix, le Lt Pélisse, le SM
mécanicien Mazure et le QM radio Vasseur. Les autres
marins, a I’exception du QM Decay évacué par avion
vers Dakar apres blessure, embarquent a bord de
I’Antares qui va les ramener a Agadir. Le 5 avril,
Campardon et son équipage effectuent en cinq heures
la couverture photo du sud de Port-Etienne, des iles
Ticha au banc d’Arguin. Au cours de ce vol, 250
clichés sont pris. Le surlendemain, le 5B2.4 met le cap
au nord et, apres une escale de ravitaillement a Villa
Cisneros, au Maroc espagnol, tente de rejoindre Agadir.
Cependant, géné par la brume, il est contraint, bien
apres avoir dépassé Tiznit, d’y revenir et de s’y poser
de nuit. Et ce n’est finalement que le lendemain 8 avril
que Campardon et ses hommes se posent a Ben Sergao.

La mission qui avait été assignée a la 5B2 est
terminée et, malgré la perte d’un appareil, le bilan
demeure extrémement positif. En une dizaine de jours,
plus de 1 000 kilometres des cotes de Mauritanie et du
Sénégal ont été photographiés. Et ce, pour le plus
grand profit du Service hydrographique de la Marine
qui, a partir de documents a la fiabilité quasi absolue,
va pouvoir mettre a jour les cartes de la région.

Les derniers mois — Retour en France

Le 7 avril 1927, veille du retour a Agadir de
Campardon, le reste de [’escadrille, toujours placé
sous les ordres de I’EV1 Chassin, a été passé en revue
par le maréchal Franchet d’Esperey en tournée dans le
sud marocain et a effectué devant lui une démonstra-
tion de vol en formation.

Le détachement de la 5B2 au Maroc se termine. Les
équipages n’effectuent plus maintenant que des vols
d’entrainement. Quelques missions photo sont
cependant encore demandées a ’escadrille. Les 20 et
21 avril, le 5B2.6 placé sous les ordres de I’EV1
Chassin réalise une couverture de la cote entre les
embouchures de I’oued Koun et du Draa. Il a par
ailleurs été décidé que les Farman de la 5B2 ne rentre-
raient pas en France et seraient remis a la 10eme
escadrille du 37¢me régiment d’aviation. Les marins
pilotes se muent alors en instructeurs et font effectuer
des vols en double commande a leurs camarades de
I’ Aéronautique militaire. Au début du mois de mai, le
5B2.6, toujours commandé par Chassin, est détaché
pendant quelques jours a Kasba Tadla pour effectuer la
couverture photo de la région du lac d’Iséli dans le
Moyen-Atlas. Des pannes a répétition et le mauvais
temps vont faire que ce n’est que le 15 que la mission
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peut etre terminée. Le 18, Chassin et son équipage
gagnent Casablanca ou la 5B2 s’est installée depuis le
15 en attendant son rapatriement en France.

Le 3 juin, une prise d’armes a lieu au Camp Cazes.
Le colonel Armengaud, commandant le 37¢me
régiment d’aviation sous les ordres duquel a opéré la
5B2 pendant son séjour au Maroc, a tenu lui mé¢me a
remettre a « ses marins », des récompenses largement
méritées. C’est ainsi que le LV Campardon se voit
remettre la rosette d’officier de la Légion d’honneur et
que d’autres membres de I’escadrille regoivent des
médailles militaires et des croix de guerre des TOE.
Au début du mois de juin également, le croiseur-école
Jeanne d’Arc fait escale a Casablanca. Du 8 au 13 juin,
les Goliath de la 5B2 effectuent de nombreux vols
d’initiation au profit des « midships ». A partir du 14,
les équipages s’entrainent a nouveau au vol de groupe,
discipline un peu oubliée depuis la fin des missions de
bombardement en 1926 et le début de celles de
photographies, toujours effectuées en solitaire. La
raison de ces entrailnements est simple : le 18, les cinq
Goliath encore en service prennent I’air pour participer
au défilé aérien qui cldture le grand meeting aérien
organisé a Camp Cazes.

Ce sera le dernier vol au Maroc de la 5B2. Le
lendemain, les Goliath sont remis aux pilotes de la
10eme escadrille et, le 25 juin 1927, Campardon et ses
hommes embarquent sur le vapeur Anfa qui va les
conduire a Marseille d’ou ils gagneront la BAN de
Berre a laquelle ils ont été affectés. La 5B2 cesse
administrativement d’exister le jour de son embarque-
ment pour la métropole.

Le bilan chiffré de I’escadrille pendant son séjour au
Maroc est plus qu’éloquent : 2 200 heures de vol dont
1 500 en opérations, 242 tonnes de bombes larguées,
mais aussi 20 000 clichés pris entre 1925 et 1927 et
couvrant une superficie de plus de 35 000 km?. Elle a
perdu cinq de ses hommes au combat et son fanion a
été décoré de la croix de guerre des théatres d’opéra-
tions extérieures (TOE) avec deux palmes.

Qu’ajouter a ce bref bilan sinon que, placés dans un
contexte totalement nouveau pour eux, opérant a des
centaines de kilometres de la mer qui était leur champ
d’action habituel et pratiquement sans préparation ni
entrainement préalables, Campardon et ses marins se
sont magnifiquement adaptés. En [’espace de
seulement quelques semaines, ils surent transformer
leur jeune unité en un redoutable et redouté outil de
guerre. Puis, presque sans transition, les combats
terminés, ils surent de nouveau s’adapter a la nouvelle
mission, plus pacifique celle-la, qui leur avait été




Fin mai 1927, au cours d’une imposante prise d’armes sur le terrain de Camp Cazes a Casablanca,
de nombreuses décorations furent remises a des membre de 1’équipage de la 5B2
que I’on voit ici aligné devant les Farman Goliath de 1’escadrille.
(source Desgouttes)

Au cours de la méme cérémonie, le colonel Armangaud,
commandant le 37eme régiment d’ Aviation, remet la rosette d’officier de la Légion
d’honneur au LV Campardon.
(source Desgouttes)
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confiée, la photographie aérienne. En quelques mois, des dizaines de milliers de km? du sud marocain pour
lesquels aucun relevé n’existait encore furent ainsi photographiés, permettant aux services de I’ Armée d’établir
une cartographie précise de ces territoires.

Le ler avril 1928, une nouvelle escadrille 3B2 """ sera armée a Berre. En souvenir et en hommage a ses
anciens, elle adoptera comme insigne 1’étoile et le croissant chérifien. Cet embleme, 1’un des plus glorieux de
I’ Aéronautique navale, sera porté successivement pendant la seconde guerre mondiale par les Martin 167 de la
3B au Maroc puis les Douglas SBD de la 3FB qui opéra en 1944 et 1945 sur le front de 1’ Atlantique puis, plus
tard, en Indochine. Il retournera une nouvelle fois en Extréme-Orient, cette fois-ci porté par les Curtiss SB2C
Helldiver de la 3F. Pendant ces périodes, aux deux palmes a la croix de guerre des TOE décernées pendant la

Casablanca, fin mai 1927. Posant en « blanc complet »
et sabre, devant le 5B2.4, rescapé des sables de la baie
de Tanit, I’état-major de I’escadrille quelques jours
avant son embarquement pour la métropole.

De gauche a droite, ’EV2 Depraeter, I’OE Poggi,
le LV Campardon, les EV1 Unvoas et Chassin.
(source Poggi)

(27) En 1928, les arrondissements maritimes au nombre de six ont été transformés en quatre régions maritimes et le cinquiéme arrondis-
sement est devenu la 3éme région.
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Le LV Campardon

Roger, Louis, Marie, Robert Campardon est né
le 5 novembre 1895 a Saint-Nicolas-de-la-Grave
dans le Tarn-et-Garonne.

Il est admissible a I’Ecole navale avec la promo-
tion 1914 mais, I’école ayant été fermée a la déc-
laration de guerre, il s’engage dans [’artillerie.
Promu rapidement brigadier, puis maréchal des
logis, il sert en Champagne puis en Artois.
Rappelé par la Marine
qui a décidé de rou-
vrir I’Ecole navale, il
rejoint  Brest en
décembre 1915. Il est
nommé aspirant de
Marine le 1°f novem-
bre 1916 et promu
enseigne de vaisseau
de 2eme classe le 1er
juin 1917. A sa sortie
de I’école, il demande
a servir dans 1’Avia-
tion maritime et est
alors affecté au cen-
tre d’aviation mar-
itime (CAM) de
Fréjus - Saint-Raphagél.
Breveté observateur
d’hydravion le 11
juin, il est désigné
pour le CAM d’Oran
qu’il rejoint le 19 juil-
let. II va servir dans
cette unité puis au
poste de combat de
Béni-Saf qui en
dépend, jusqu’en juillet
1918, méritant une
citation a I’ordre du corps d’ Armée (voir plus bas).
Promu enseigne de vaisseau de 1°r classe le 1er
juillet 1918, il est affect¢ au CAM de Fréjus -
Saint-Raphaél puis a 1’école de pilotage de
I’ Aéronautique militaire d’Ambérieu d’ou il sort
breveté pilote d’avion le 17 décembre (n° 17318).
De retour a Fréjus - Saint-Raphatl, il est breveté
pilote d’hydravion le 30 juin 1919 (n° 746). 1l est
ensuite désigné pour le CAM de Toulon ou il sert
jusqu’en aolt 1920 puis pour celui de Berre

Le LV Robert Campardon a 1’époque
ou il commandait la SB2.
(source Campardon)

jusqu’en mai 1921. Le 1¢T juin, & I’instar de tous
les officiers sortis de 1’Ecole navale pendant les
années de guerre, il rejoint a Brest I’Ecole de per-
fectionnement des enseignes de vaisseau. Le 21
mars 1922, a I’issue de ce cycle de formation, il est
affecté au croiseur cuirassé Waldeck-Rousseau qui
sert a la Division navale du Levant, puis, a partir
du 23 aolt, au pétrolier Dordogne du port de
Lorient.

Le 23 décembre
1922, apres a peine
un peu plus de qua-
tre ans de grade
d’enseigne de vais-
seau de 1¢r classe,
Robert Campardon
est promu lieu-
tenant de vaisseau.
Le 18 juillet 1923,
il réintegre
I’Aviation  mar-
itime au CAM de
Fréjus - Saint-
Raphaél et ne va
plus la quitter. Le 4
juillet 1924 il est
affecté au CAM de
Cuers-Pierrefeu et,
le 6 janvier 1925, 1l
est désigné pour
créer et command-
er I’escadrille
B302. A la fin du
mois d’aout il
quitte la métropole
avec son unité et
rejoint le Maroc. A
la tete de sa forma-
tion, il sert tout d’abord a Fes puis a Agadir a par-
tir de la fin de 1926. En juin 1927, il rentre en
France avec son personnel et, son temps de com-
mandement terminé, il est affecté au CAM de
Berre. Le 1 mai 1928 il rejoint la CEPA de Fréjus
- Saint-Raphatl en qualité d’officier rapporteur.
C’est la qu’il disparait le 8 janvier 1929, avec son
équipage, aux commandes de 1’hydravion proto-
type SPCA Paulhan-Pillard.
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Au cours de sa courte carriere, Robert Campardon mérita les décorations et récompenses suivantes :

* Croix de guerre 1914-1918 avec étoile de vermeil du 18 aouit 1918,

e Chevalier de la Légion d’honneur du 6 mars 1925,

* Officier de la Légion dhonneur du 29 janvier 1927,

* Croix de guerre des théatres d’opérations extérieures avec trois palmes,
* Médaille coloniale avec agrafe Maroc 1925-1926.

Citations et distinctions :

Citation a I’ordre du corps d’armée
M. I’enseigne de vaisseau de 2¢me classe Campardon Robert, du Centre d’Aviation Maritime d’Oran.

Officier plein d’entrain et d’une rare énergie, le 18 mai, par son initiative intelligente a trouvé un sous-
marin ennemi dans des circonstances de temps difficiles, a conduit sa section a I’attaque avec la plus
grande chance de succes, a permis par la précision des renseignements rapportés, la mise en avarie du
sous-marin par une autre section. Réunit 300 heures de vol comme observateur.

VIeme Arrondissement Maritime. 18 aotit 1918

ICHORN
Citation a ’ordre de I’Armée — (18r¢)
L’Escadrille de la Marine 5B2, détachée a I’ Aéronautique du Maroc.

« Escadrille d’avions gros porteurs, brillamment commandée et entrainée par le lieutenant de vaisseau
Campardon qui, arrivée en pleine bataille sur le front du Riff, appelée a se servir d’un matériel nouveau
et dans des opérations de guerre terrestre, s’est rapidement familiarisée avec les méthodes d’emploi par-
ticulieres a la guerre du Maroc et est devenue un redoutable instrument de combat. Spécialisée dans les
missions lointaines, elle a obtenu des résultats considérables par ses bombes de 50 et 100 kilogrammes
lancées avec beaucoup de précision et produisant des effets moraux et matériels tout a fait importants et
a rendu en outre des services exceptionnels par la prise d’un trés grand nombre de photographies du pays
riffain. Elle a ainsi effectué en cing mois pres de 220 missions de guerre, représentant 600 heures de vol
au cours desquelles 175 bombardements ont été effectués, 100 tonnes de bombes ont été lancées et 2 000
clichés photographiques ont été pris. »

La présente citation comporte 1’attribution de la Croix de guerre des théatres d’opérations extérieures
avec palme.

Au QG. Rabat le 20 mars 1926.
Le général Boichut, Commandant supérieur des troupes du Maroc.

ICIORGE
Citation a ’ordre de I’ Armée — (28me)

Par Ordre Général n° 196, du Général Naulin, commandant supérieur les troupes du Maroc, du 9
novembre 1925, la citation suivante a I’Ordre de 1’Armée a été conférée a M. le Lieutenant de Vaisseau
CAMPARDON (Robert), commandant 1’escadrille 5B2 :

« Venu au Maroc avec une escadrille de bombardement, en a fait en peu de temps une excellente unité de
combat. Toujours en téte, a conduit presque chaque jour ses équipages sur les objectifs les plus éloignés
dans les montagnes du Riff.

Préparant minutieusement chacune des missions qui lui sont confiées les mene toujours a bien et obtient
de grands résultats de son unité grdace a I’exemple qu’il donne et a la confiance qu’inspirent a son per-
sonnel son audace réfléchie et son sang-froid remarquable.

La présente citation comporte I'attribution de la Croix de guerre des thédtres d’opérations extérieures
avec palme. »

Signé : Naulin

(CHOR
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4 juin 1927 — Ordre du Régiment n° 67. Extrait de 1’Ordre général n° 33 du 2 Juin 1927 de Monsieur le
général Commandant Supérieur les troupes au Maroc.

Citation a ’ordre de 1’ Armée - 3e¢me

« Continuant en 1926 a mener au combat ’unité ardente et bien entrainée dont la précieuse coopération
en 1925 avait contribué a rétablir la situation sur le Front Nord, a, dans le Riff et dans la Tache de Taza,
assuré au mieux des missions de bombardements massifs et de reconnaissances lointaines, facilitant la pro-
gression de nos troupes et rapportant au Commandement des renseignements précieux. Aussitot les grandes
opérations terminées sur le Front Nord, a entrepris dans le Sud un travail photo-topographique immense
au-dessus d’une région en pleine dissidence, suivant ses équipages, participant lui-méme aux missions les
plus dangereuses sur la cote mauritanienne. Officier de premiere valeur, qui a rendu au Corps d’occupa-
tion et a I’Aéronautique du Maroc des services remarquables. »

La présente citation comporte 1’attribution de la Croix de guerre des Théatres d’opérations extérieures avec
palme.

ICIORGE
Lettre du Ministere de la Marine - Cabinet militaire N° 864 Cab.O du 14 juin 1926 :
Le ministre de la Marine

a Monsieur le lieutenant de vaisseau, commandant I’Escadrille 5B2 (sous couvert de Monsieur le général,
commandant supérieur des troupes au Maroc).
« L’escadrille 5B2 a recu du Général, commandant supérieur les troupes du Maroc, par sa citation a
I’Ordre de I’Armée, la récompense de son énergique participation a la lutte contre les Rifains. Au moment
ou la campagne du Maroc arrive a son terme, j adresse le témoignage de ma satisfaction aux officiers et
aux équipages de ’escadrille qui, s’inspirant des plus belles traditions de la Marine, faisant preuve des
plus hautes qualités d’audace, de bravoure et d’endurance, ont rendu des services exceptionnels et puis-
samment contribué au succes des opérations. »
Signé : G. Leygues

IC OB
« Par décision ministérielle en date du 18 Juillet 1927, un Témoignage officiel de satisfaction a été accor-
dé au lieutenant de vaisseau Campardon (R.L.M.R.), commandant I’escadrille 5B2, pour la grande valeur
professionnelle et I’énergie remarquable que cet officier a montrées pendant toute la campagne de I’esca-
drille 5B2 au Maroc et dans I’exécution de la reconnaissance photographique des cotes frangaises de
Mauritanie. »

ICHORCN
« Par décision du 30 Juillet 1928 un Témoignage officiel de satisfaction a été accordé au lieute-
nant de Vaisseau Campardon (R.L.M.R.) pour le courage dont il a fait preuve, étant grievement
blessé dans la chute de I’appareil qu’il pilotait, en continuant a donner des ordres pour la sécuri-
té du personnel sauveteur. »

ICHORSY

Une Médaille de Vermeil a été accordée a titre de récompense, par I’ Aéro-Club de France, a M. le
lieutenant de Vaisseau Campardon, pilote d’ Aéronautique maritime (Escadrille 5B2 au Maroc).
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Une malédiction ?

Sans vouloir donner dans le sensationnalisme cher a certains médias actuels, il est un
point qui nous a semblé assez important pour etre signalé ici. On a pu lire dans les textes pré-
cédents qu’au cours de deux années passées au Maroc, la SB2 avait eu a déplorer la dispari-
tion de cinq des hommes de son équipage mais, parmi eux, aucun officier alors que, peu nom-
breux, ils ont chacun participé a de nombreuses missions. Ce « charme », pour ne pas le qua-
lifier autrement, ne durera pas apres le retour en métropole car, au cours des quatre années qui
suivirent la fin des combats, pas moins de cinq officiers ayant servi dans 1’escadrille disparu-
rent en accidents aériens : Mouneyres en 1927, Unvoas en 1928, Campardon en 1929,
Depraeter et Le Brix en 1931...

Hervé, Marcel Mouneyres était né le 30 janvier 1899 a Toulon. Promotion 1918 de
I’Ecole navale, il fut breveté pilote de dirigeable en 1922 puis pilote d’avion en 1923. Apres
une premiere affectation a 1’ Aviation d’escadre, il rejoignit en 1925 la 5B2 au sein de laquel-
le il servit jusqu’a la fin des combats. En octobre 1926, il rentra en métropole et fut affecté a
Fréjus - Saint-Raphaél comme chef de I’€cole de chasse. Au début de 1927, il obtint un congé
sans solde qu’il comptait utiliser pour tenter quelques raids aériens. Il rencontra alors Jacques
de Serre de Saint Roman, capitaine pilote de I’ Aéronautique militaire également en congé sans
solde et ils déciderent de tenter ensemble la traversée de 1’ Atlantique sud sans escale entre le
Sénégal et le Brésil a bord d’un Farman 61 équipé de moteurs Lorraine de 450 ch. Les deux
hommes décollerent de Berre le 16 avril 1927 pour Casablanca. A 1’amerrissage, un des flot-
teurs fut endommagé et, sans rechange disponible sur place, Mouneyres et Saint Roman déci-
derent de transformer leur appareil en terrestre a I’aide d’un train d’atterrissage de Goliath mis
a leur disposition par la 5B2. A la suite de cette transformation, le mécanicien Mathis et le jour-
naliste argentin Del Carril qui devaient participer au raid préférerent y renoncer. Privé de
mécanicien, Mouneyres embaucha alors le QM mécanicien volant Louis Petit de la 5B2 qui
s’était porté volontaire. Les trois hommes décollerent de Casablanca le 28 avril pour Agadir
d’ou ils repartirent le 1€ mai pour Saint-Louis-du-Sénégal. Le 5 mai, le Farman s’envola de
Saint-Louis pour la traversée. Apres quelques messages radio de routine, les contacts furent
rompus et plus aucune nouvelle de 1’appareil et de son équipage ne fut regue. Le 18 juin sui-
vant un radeau vide constitué par un caisson de voilure et deux roues fut découvert dérivant en
mer par des pecheurs de la région de Bahia. Les enquéteurs conclurent que le Farman avait
effectivement traversé 1’ Atlantique mais que, pour une raison inconnue, il avait été contraint
d’atterrir sur une plage isolée. Mouneyres et ses compagnons avaient alors construit ce radeau
pour tenter de rejoindre un lieu habité mais avaient échoué dans leur tentative.

Le second officier de la 5SB2 a perdre la vie sera le LV André, Joseph Unvoas. Il était
né a Lanvollon le 17 janvier 1898 et appartenait a la méme promotion de I’Ecole navale que
Mouneyres. Venu plus tard a I’aviation, il fut breveté observateur en 1926. Il servit au Maroc
dans cette spécialité jusqu’au retour de 1’escadrille en métropole. Il passa ensuite le brevet de
pilote en mars 1928. Il se tua le 9 novembre 1928 a Rochefort a bord d’un Caudron 59 au cours
d’un vol d’entrainement. Dans le méme accident fut tué I’EV1 éleve pilote Frédéric Garnier.

Le troisieme officier de la 5B2 a disparaitre fut son commandant, le LV Robert
Campardon. Affecté a la CEPA de Fréjus - Saint-Raphagl apres son retour du Maroc, il y était
plus spécialement chargé des essais du prototype d’un hydravion trimoteur d’exploration
Paulhan-Pillard. A plusieurs reprises déja, Campardon avait signalé les caractéristiques dange-
reuses a basse vitesse de 1’appareil et le Service Central de 1’Aviation Maritime finit par
prendre la décision d’interdire la poursuite des essais et en informa le commandant du CAM
de Fréjus — Saint-Raphaél le 8 janvier 1929. Pour des raisons qui ne furent jamais clairement
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expliquées, cette notification n’arriva pas a destination ; faute d’ordre contraire, Campardon et
son équipage décollerent une nouvelle fois pour poursuivre le programme initial d’essais.
Alors qu’il s’appretait a amerrir, les témoins au sol virent le grand hydravion se mettre bruta-
lement en abattée et percuter la mer presque a la verticale pres du Lion de Mer. Les secours
dépechés sur les lieux de 1’accident ne découvrirent aucun survivant. Avec Campardon dispa-
rurent le Mt mécanicien volant Lucien Gressin, le QM mécanicien volant Marcel Foucray et
le QM arrimeur Jean Renaud. Seul le corps du LV observateur Joseph Requin fut retrouvé.

Un peu plus de deux années apres cette tragédie, un nouvel officier, ancien de la 5B2,
disparut en service aérien commandé. L’EV1 Pierre, Marcel Depraeter, né le 5 janvier 1903
a Roubaix, était un officier de réserve servant en situation d’activité. Breveté pilote en 1924,
il sert au Maroc de 1926 a 1927. Qualifié pilote de chasse apres son retour en France, il fut
affecté a I’escadrille 3C1 a Hyeres. C’est la que, le 25 aouit 1931, a bord du Nieuport NiD
62 n° 306, il se tua au cours d’une séance de voltige.

Dernier nom enfin sur une liste déja longue, celui de Joseph Le Brix, le fidele officier
en second de Campardon. Né a Paris le 22 février 1899, Le Brix appartenait lui aussi a la pro-
motion 1918 de I’Ecole navale. Breveté observateur en 1924 puis pilote en 1925, il fut affec-
té a la 5B2 a sa création. Apres la mission photographique vers le Sénégal, il demanda et obtint
un congé sans solde pour, lui aussi, se consacrer a des raids aériens, tres en vogue a cette
époque. Entre le 10 octobre 1927 et le 14 avril 1928, il réussit avec Dieudonné Coste un tour
du monde aérien a I’exception de la traversée San Francisco - Tokyo, faite en bateau. Il réin-
tégra la Marine en 1928 et devint professeur de navigation aérienne a I’Ecole navale. En 1929,
il demanda un nouveau congé sans solde pour participer en compagnie du pilote Paillard et du
mécanicien Jousse a une tentative de raid France - Indochine qui se solda par un échec, le
Bernard 197 étant contraint, a la suite d’une panne de moteur, a un atterrissage forcé peu apres
avoir décollé de Rangoon en Birmanie. En décembre 1929, Joseph Le Brix effectua, sur appa-
reil Potez 34 cette fois-ci, en compagnie de Maurice Rossi, une tentative similaire. Elle échoua
également ; perdus dans le brouillard, toujours en Birmanie, les deux hommes n’eurent d’autre
choix que d’évacuer leur avion en parachute. Le 7 juin 1931, a bord du Dewoitine 33 Trait
d’Union, en compagnie de Marcel Doret, chef-pilote chez Dewoitine, et du radio Cadou, Le
Brix s’octroya neuf records du monde de distance et vitesse en circuit fermé. Le 12 juillet sui-
vant, sur le méme appareil et toujours en compagnie de Marcel Doret, accompagné cette fois-
ci du mécanicien Mesmin, Le Brix tenta le vol direct de Paris a Tokyo. Au-dessus de I’'URSS,
un givrage du moteur obligea les deux hommes a sauter en parachute tandis que Doret, resté
aux commandes, parvint a poser 1’avion droit devant lui. Le 11 septembre de la méme année,
les trois hommes effectuerent la méme tentative a bord d’un appareil identique mais la, la
chance insolente qui semblait protéger Le Brix, I’abandonna définitivement. Au-dessus de
I’Oural, en traversant une zone orageuse, 1’avion devint incontrdlable. Doret donna 1’ordre
d’évacuation et parvint in extremis a sauter. Arrivé au sol et n’apercevant pas ses camarades,
il se précipita vers 1’épave du Dewoitine et y découvrit, prisonniers dans les restes de la cabi-
ne, les corps sans vie de Le Brix et de Mesmin.

A Dlissue de cette véritable hécatombe, I’officier de 18r¢ classe des équipages Paul
« Paolo » Poggi, pourtant vieux pilote d’avant la Grande Guerre, héros du CAM de Venise et
qui, avec Chassin, restait le seul officier d’active survivant de la 5B2, fut tellement boulever-
sé par la disparition successive de ses chefs et amis, qu’il décida de demander sa radiation du
personnel navigant.
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La 6B2 au Maroc — septembre et octobre 1925

Le fait est peu connu mais la 5B2 ne fut pas la seule unité de I’ Aviation maritime a participer a la guer-
re du Rif. Une autre escadrille, la 6B2, servit brievement aux cotés des troupes espagnoles lorsque, en septembre
1925, elles débarquerent a Al Hoceima et passerent a I’offensive contre les positions rifaines. Cette unité, basée
au centre d’ Aviation maritime de Karouba pres de Bizerte, était commandée par le LV Yves Aubert et était équi-
pée de Farman 60 Goliath, du méme type que ceux qui armaient la 5B2, mais gréés en version hydravion.

A la fin du mois d’aolit, Aubert recoit de sa hiérarchie 1’ordre de se tenir prét a appareiller sous 48

heures. Le 29, le départ est confirmé et, au matin du 1T septembre, trois Farman décollent de Karouba en
direction d’Alger. Ils en repartent le 4 et amerrissent a Mélilla. Le lendemain 5, Aubert, accompagné d’offi-
ciers espagnols, effectue une reconnaissance de la cote rifaine, a I’ouest de Mélilla a bord du 6B2.1. Il est par
ailleurs décidé que, pendant leur séjour au Maroc espagnol, les appareils de la 6B2 seraient stationnés a Mar
Chica (actuel étang de Bou Arg) au sud est de Mélilla, en face de la ville de Nador, ou la Marine espagnole
a installé une petite hydrobase.

Le 7 septembre, Aubert effectue la premiere mission de bombardement sur la localité de Sidi Idriss.
Le méme jour, 'EV1 Quéré, officier en second de 1’escadrille, arrive d’Oran a bord du 6B2.2. A cause de
quelques ennuis techniques, il n’avait pu partir de Karouba que le 5 septembre.

Le 8, I’escadrille est endeuillée par un accident. Le QM radio volant Jean Andrillon, descendu sur
I’un des flotteurs apres 1’amerrissage de son appareil pour la prise de bouée, perd 1’équilibre et est happé par
I’hélice. Le malheureux est tué sur le coup.

A partir du 9, les Goliath de la 6B2 attaquent les objectifs désignés par 1’état-major espagnol. C’est
ainsi que le 9, une mission est effectuée dans les environs d’Al Hoceima (Alhucemas en espagnol) en appui
aux troupes qui ont débarqué le 8. Le 12, les Farman bombardent Ajdir, village natal d’Abd el-Krim. Le 14,
I’objectif attaqué est la pointe de Morro Nuevo, au nord d’ Al Hoceima. Le lendemain, c’est la localité de Ben
Bassen qui recoit la visite des Farman. A partir du 19, les marins s’en prennent a des batteries d’artillerie ser-
vies par des mercenaires allemands qui bombardent les plages de débarquement. Il leur faudra d’ailleurs atta-
quer individuellement chacune des pieces pour arriver enfin a les faire taire.

Du 22 septembre au 2 octobre, les carnets de vol mentionnent principalement des missions de bom-
bardement sur le quartier général d’ Abd el-Krim sans autres précisions géographiques. Par comparaison avec
des vols similaires réalisés par la 5B2, on peut cependant estimer qu’il était situé dans la région de Targuist.
La derniere mission est effectuée le 8 octobre et, le lendemain, Aubert et ses équipages s’envolent pour Oran
avant de rejoindre Alger le 13 et Karouba le 14.

Photographié a Mellila sur la lagune de Mar Chica, le Farman 60 Goliath 6B2.9 rejoint
I’hydrobase espagnole apres une mission de bombardement ou de reconnaissance.
Les appareils utilisés par la 6B2 étaient identiques a ceux de la SB2 mais équipés de flotteurs.
(source Carlos Lazaro)
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ANNEXE I

Porsonmnel navigant affecto 4 1'escadrille SE2 pemndant son séjour an Maroc
(]11':& Toome Al emvensernent 7)as dtd possilile de vecoretimelr 1 liste dn pevoomgee 1o wolot affecté A esc achille ca

le= vdles dEqmpagze de R hlaine an oo pomy les armedes 1925 4 1927 x ot pm dfve vetromyés )

Mom Prénoris Grale HpéctnHié De A
AUBOTTRG P Pan ], Piate QR Pilote 0141051925 | 057071925
E AT OTTIH Chaks, Grécléox QR Pilote 010451928 | 250671927
EEMOIT Chark s, Jesr, Joseph Mlot/QRI | Padio okt 09O2r192G | 250671927
BESC OHI Jozepik, Iolarie QRS Pilote 250351925 1 100419240
EOEHII Lomis, Arcdhe QR Pilote 250351925 | 050419240
EOEHII Lomis, Arcdhe ShI Pilote 11001020 | 250671927
BOITEATT Enghne, Lonis QB Aairnemy wolat 25021025 | 250471027
BOLEWY Jean- Clanide QL Pilote 01101025 | Z10371024
EOHHEMATISOH Lamyverct Biycest Horord  Fosmcgo i A Obewinsteny 0151027 A50601927
BUCATT Graliiel, Jear:, Pagymnomd )} Pilote 014101925 1027
G AP AP OH Foger, Lonk, hiaie, Fobeat Ly Pilote 250851925 | 250671927
CHAMWMEES Creovges, Feateamd QR Pilote 010451928 | 300171927
CHASSD Cmillmrne, Joare, Dol EV1 Olazeruateny 011151928 | 250671927
C OEFFIH Juam, Henad, Piarze Ev2 Ol=e1nateny 0121925 | 120571020
LECAY Pegrnomed, Lomis QR olé cameic n wolant 010451928 | 200671927
LEFF.AETER Pene, Dlacel L Pilote 1511719240 | 200671927
LOTELECOURT Jeaw, Josepik, Georzes A Iulit. Trorcarilis 25051925 ] 0711925
LUCOLOMEIER. Dl , Piwe , Fearoamid Tuliot Pilote 011151925 | 300419240
LITSS0LOH hlanyic e Tl Pilote 25021025 | 230071025
EVIH Pine, Anselne A Olzermateny 01451028 | 03001024
FALGUEIRE TTES Herai, Fules )} Pilote 1 100451927
xATTI Framg ok, Engine hulot Pilote 09021920 | 300451020
FEFFROY Aroécld e, Piere, Tofaie ShI Padiouoknt 250851925 | 250671927
FHESQUIERES At Enghne huliot Pilote 150251927 | 250671927
FOARMIGOTT Framg ok, Jspe Lonk QR Palio v okt 250351925 | 230071025
(FREI[ATIL Jaane =, Framegois, Lonis ShI Iolit. Trorcarilis 0101925 | 250671927
FUILLENE Frangok Piate QR Auiroeny wolat 25081925 i
HEPEFETEATT Lomis, Joseph, Carnille QRS olé cameic n wolant 011051925 | 0109719240
JTAOTTEL Lomix Ilot Iulit. Trorcarilis 011920 | 250671927
KEEPRO TRET At Framego i, Il i QR Padiowohnt 250351925 ] 01171924
LAMATA Lomiz, Mg, Victor L Olzermateny o0as1ad | o010
LE ERT Jozepke, holude EV 1Ly Olzermateny 25081025 1027
LEDILY Ernik , Joseph )} Tolé camedc dem wolant 011019246 | 250671927
LEDTIC Juan, Binik A Ol=eanateny 0104519246 | 2808510240
LEGUILLANTOH Léar, Lomi, Th oo hlot/QRI | Pacdionoknt 250351925 | 1505719240
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LELAW Jozerk Sl Tulé camin e wolant 250801025 | 2506/1927
LE MOTILLOTIR Lncixn Tulot Pilote 2503019027 | 2506/1927
LEPICAPD Jear, Bamg ok, hlaie Q1 Tl O l=e1mateny 250801925 | 2506/1927
LHUILLIER Tolace ]l Ferreamd A Ol=einateny 010410260 280871924
MALEERT Fraec s, Tufickel, Tlade () Tul 5l Pilate 0104019240 | 2506/1927
LIAPCH AHD Lomix QL Padiowohnt 250801925 | 08051927
LIARCH ATT Etiemee  Frappods, Herai Q Il Dilate 27081925 | 230001925
LAUTEOUTRGUET Créranil QI Dulit. Tozolran i 01/1001925 | 2004719240
LAZITRE Jear, Georges kL Tolé camcic e wolant 250801025 | 25061927
LOCHEL Lomis, Jularcel Tulot Dlit. Tozdrarvlie 2508019025 | 010511924
DT Gk Tl Panl, Choarles () ol 5l Pilate 250801925 | 01051924
LOWTFORT hlacel Q kL Tolé camcic e wolant 250801025 | 250601927
RIOMY Engine QL Tlit . Torrdranclie 010301924 | 2506/1927
LIOPW A Jozepk  Iulazie Sl Tulé cameic ne volant 240801025 | 2506/1927
MOTHEYPES Herué, Mbavel EV] Pilate 250801925 | 314201924
HEWILLE Crlaiel, Eirce ot, Tulaie Q1 Tl Tulit. Troxcdalier 01/1041925 1924
HICOL Axctoire, Tlade i) Pilate 250801925 | 2506/1927
PEPDIGIIER Popikeal, Aango ¥, Einile Tuloit Pilate 090201924 | 300451924
TEPPIH Mlacel, Areché, Adalbe , Yoo S Dulé capeic e volant 17011010246 | 2506/1927
IETIT Lomiz, Antodre, les Q Il Dulé capeic e volant 250801025 | 20041927
POGE Panl OE2 Pilote 250801025 | 25061927
TRATEL e ooz kL Dlit. Tozdrarvlie 1927 25 0071927
REMOUARD Proé, Pienve , Achiien Tulot Tolé camcic e wolant 250801025 i
RIOTT Clet, Dlanie Q1 Tl Anirneny wolant 250801025 | 230001925
RULEATT Jean, Herad, Panl ol Il | Dulé camein ex wolant 01/1001925 | 2506/1927
SIMIOHET Clomestarct, Ln cier, Lomis Q1 Tl Tulé cameic ne volant 0371001924 | 2506/1927
TAEOUREATT Crorges, Hemal Q1 Tl Tulé camcic e volant 250801925 | 25051924
THOLIH Jear. Piive QL Pilote 01040190240 | 2506/1927
TIH G ATTL Engire, Bnik Q1 Tl Pilate 0104019240 | 2506/1927
T O A5 Prccleé, Jozepk EV] O l=e1mateny 0151101924 | 2506/1927
WALSETR. Alert, Erndle Q Il Padiovohnt 01001924 | 10041927
VAT TPIH Chaks, Engine Q Il Dilate 25001925 | 052271924
W EPETL hlans, Fanl kL Dlit. Tozdrarvlie 010141927 | 25061927
WILLTIS hlnrie kL Padionwohnt 01/1041925 i
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ANNEXE II

Bilan des aciivités de 1’ esc adrille SE2 perdant son sajour au Maroc

\ Heures Dont ens Kgs de Cliches
Mois de ol 10 rations bombes aris
° lic hées 1

aeptetnbie 1025 173 h 00 135 h 50 22400 1]
octobie 1025 172 h 20 135 h <5 38 G00 LI
noverhiie 1925 F0h 25 30 h 25 0 100 i
décenhie 1025 120h 28 117Th 18 25150 05
Todgire poir 1925 JSirh iz SIS 92 250 2 tax
jatnier 1925 141 b 30 132 h <5 37150 (i ]
feviier 1920 aoh0l aahds 21 320 210
maiy 1920 a7 h 53 Qg h 10 10110 WLk
aviil 1923 3 h00 Thoo 1] 204
tnai 1925 182 h 50 17 h 30 33 B0 1027
jnin 1925 102 h 10 Q1 h 25 < 300 1 <02
juillet 1920 1TThi0 172 h 45 35 040 1058
aodit 1025 23k 20 Ioh15 1] <20
septemabie 1920 54 h05 <3 1 00 5100 10
octobie 1920 30 h 50 O h 7 1 << on
howe tbiie 19205 S0 K05 Ohoo 1] 1]
ccembie 1920 130 h 55 0 h0o 1] 1257
Todurre pony 1926 | 1127 529 337 kol 150 fod T Izg
jarnier 1927 253 h 00 100 h 00 1] 5511
feviier 1027 130 h 11 Tahda 1] 2114
mars 1927 101 w20 13h 25 0 1500
avril 1027 30h 10 19k 30 1] (W1
tnai 19027 ao h 30 31 h 30 1] 516
juin 1927 23 h 50 0 h0a 1] 0
Tofaroe oy 1927 o fz 08 Fio fz 10 £ FLEEL]
Totuisx geépdiuie | 2209 B42 F37F i 50 242 £ I 9 547
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ANNEXE IIT

Caracteristiques des appareils utilisés par la 5B2

Farman F.60 TORP. Goliath

Le Farman Goliath, dont les multiples versions servirent dans 1’ Aviation maritime sans interruption
de 1921 a 1937, est certainement I’appareil qui marqua le plus cette période de 1’histoire des marins
aviateurs. Il se présentait comme un biplan bimoteur, emmenant un équipage de cinq personnes et pou-
vant etre utilisé aussi bien en version terrestre qu’en version hydravion, pour le torpillage que pour le
bombardement.

Le premier de cette fameuse lignée a entrer en service dans 1’ Aviation maritime fut le F.60 dont deux
exemplaires terrestres furent transférés en 1922 par 1’ Aéronautique militaire. Montés sur flotteurs a la
CEPA, ils servirent surtout a parfaire les procédures de lancement de torpille déja étudiées avec I’hy-
dravion double coque Halbronn, puis plus tard avec des Farman F.50. Le succes de ces expérimenta-
tions amena une premiere commande de quatre appareils destinés a I’armement de 1’escadrille T.10 de
I’ Aviation d’escadre. D’autres marchés successifs porterent le total des commandes a vingt-huit exem-
plaires.

Le Farman 60, de méme que tous les appareils qui suivirent dans la lignée des "Goliath", pouvait
indifféremment etre utilisé en terrestre ou en hydravion. Le remplacement du train par des flotteurs ou
la manoeuvre inverse s’effectuait en quelques heures.

Nombre d’exemplaires utilisés : 30

Numeéros de série : N° 57,80 a 83,126 a 145,176 et 177
(Ie numéro d’un des deux premiers exemplaires n’est pas connu).
Unités utilisatrices : - Escadrilles T10/7B1, 3R1/2R1, 5B2, 6R1, T402/6B2
- Escadrille CEPA
Période d’utilisation : de 1922 a 1929
Caractéristiques générales : - Type : Avion/hydravion a flotteurs, biplan, bimoteur, multiplace de

torpillage et de bombardement.

- Motorisation : 2 x Salmson 9Zm tractifs de 260 hp sur les appareils
jusqu’au n° 83, 2 x Gnome-Rhdne 9Aa tractifs de 380 hp sur les suivants.

- Longueur : 14,77 m

- Envergure : 26,50 m

- Surface portante : 161,00 m?

- Hauteur : 4,92 m

- Poids a vide : 3 219 kg

- Poids en charge : 4 782 kg

- Vitesse maximale : 145 km/h

- Plafond maximal : 4 000 m

- Distance franchissable : 650 km

- Equipage : 4 hommes

- Armement : Une torpille ou une tonne de bombes de types divers
pouvaient etre emportées sous le fuselage. Un affut mobile de deux
mitrailleuses Lewis de 7,7 mm dans la pointe avant du fuselage
et un équipement similaire a mi-fuselage, immédiatement
derriere les ailes.
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Farman Goliath F-60
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Farman F.65 TORP. Goliath

Deuxieme représentant de la lignée des Goliath en service dans 1’ Aviation maritime, le Farman 65

était pratiquement identique au type 60 précédent. Il n’en différait que par I’avant de fuselage
réaménagé.

Commandé en série, le F.65 fut mis en service a partir de 1925 dans toutes les unités cotieres de
bombardement de I’ Aviation maritime existant a ’époque. En version terrestre, le Farman 65 équipa
notamment la fameuse escadrille 5B2 qui participa, de 1925 a 1927, a la pacification du Maroc sous
les ordres du LV Campardon. Remplacés a partir de 1927 par les appareils du type 165, les derniers
F.65 finirent leurs jours a I’école du personnel volant d’Hourtin et a 1’escadrille d’instruction de
Rochefort.

Comme tous les appareils de la série Goliath, le F.65 pouvait indifféremment etre utilisé en terrestre
ou en hydravion.

Nombre d’exemplaires utilisés : 60

Numeéros de série : N° 212 a2 243,295 a 322
Unités utilisatrices : - Escadrilles 6B2/6B1/4B1, 1B1, 2R1/2S1, 3R1,
5B3/5B1/3B1, 5B2/3B2, 6B2/4B2, 7B1/4B3.
- Escadrille CEPA

- Escadrille d’instruction de Rochefort.
- Ecole du personnel volant d’Hourtin.

Période d’utilisation : de 1925 a 1931
Caractéristiques générales :

- Type : Avion/hydravion biplan, bimoteur, multiplace de
torpillage et de bombardement.

- Motorisation : 2 x Gnome-Rhone 9Aa tractifs de 380 hp

- Longueur : 15,17 m (14,77 m en terrestre)

- Envergure : 26,50 m

- Surface portante : 158,00 m?

- Hauteur : 5,55 m (4,91 m en terrestre)

- Poids a vide : 3 770 kg

- Poids en charge : 5 800 kg

- Vitesse maximale : 150 km/h

- Plafond pratique : 5 400 m

- Distance franchissable : 800 km

- Equipage : 6 hommes

- Armement : Une torpille ou une tonne de bombes de types divers
pouvaient etre emportées sous le fuselage. La défense était assurée
par un affut mobile de deux mitrailleuses Lewis de 7,7 mm dans la
pointe avant du fuselage et un équipement similaire a mi-fuselage,
immédiatement derriere les ailes.
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Farman Goliath F-65
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Liste des appareils affectos A 1'escadrille 5B 2 ponudant son séjowr au M aroc

Type IN* ile =érle | Coile ile i Oh zery atons
Faznar a0 123 5E21 051925 330571937 | Bade A" Argnin, atenrsage foacé, alanelonmé
Faznar a0 121 SBE2S Q1220 200071927 | Casablateca rernis A 17 Aéronantiqne moiliaie
Faznar Al 1 5E2d Q81025 03071925 | Bade 4"AL Hocedna, srnetissage forcé , alagecdoned
Faznar Al 128 520 Q1020 200071927 | Cagablameca vernds & 17 Adronantiqne moiliaie
FaToar: a0 130 5Baz2 0as192% 200211925 | Foe, Aéhnd dares 1"6aromlernent dn tomy o "o keanegar
Faznan a0 131 5B2A Q21024 281271924 | Tooawhdonine, déhmit en atberiseaze forck
Faznan Al 133 SBE2S Q21025 230071925 | Chefchaomern, JiEpam en Iois=ion
Faznan 05 213 5BE24 1141925 200051927 | Cagablateca  rernis & 17 Adronantiqne moiliade
Faznan 04 215 SE2S 1041925 08051924 | Inevchdbne, QEUmit epe abenis age foncd
Faznan 04 214 SE2N 1041925 200051927 | Cagablateca rernis 3 17 Adronantiqne moiliaie
Fatnan 05 223 SBE2A 051925 200051927 | Cagalblatecs 1ernis 3 17 Adronantiqne moiliaie
Fatnan 05 e 521 Q1020 200071917 | Cagalblatecs rernis 3 17 Adronantiqne moiliaie
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En 1925, a peine sortie de la Grande Guerre, la France est de nouveau engagée dans un autre conflit, au Maroc cette
fois-ci. Présente dans ce pays, conjointement avec 1’Espagne, depuis de nombreuses années, elle doit faire face a une révolte
des tribus implantées dans le massif montagneux du Rif, au nord du pays. Menés avec intelligence et détermination par
Abd el-Krim, jeune chef intelligent et charismatique, les guerriers rifains qui, au cours des années précédentes, ont déja
infligés de sanglants revers aux troupes espagnoles, s’attaquent maintenant aux garnisons frangaises.

L’aéronautique militaire, qui apporte son soutien aux troupes terrestres francgaises engagées, ne dispose pas d’appareils
gros porteurs et le ministre de la Guerre demande a son homologue de la Marine 1’envoi au Maroc d’une unité armée de
ce type d’appareils. Ce dernier accepte et désigne 1’escadrille 5B2, qui vient d’étre créée a Cuers.

A partir d’aott 1925, le LV Campardon et ses marins, opérant dans un environnement totalement nouveau pour eux, a
des centaines de kilométres de la mer qui était leur champ d’action habituel et pratiquement sans préparation ni entraine-
ment préalables, vont magnifiquement s’adapter. En I’espace de quelques semaines seulement, ils vont transformer leur
jeune unité en un redoutable et redouté outil de guerre. Puis, presque sans transition, les combats termings, ils vont de nouveau
s’adapter a la nouvelle mission, plus pacifique celle-1a, qui va leur étre confiée. En quelques mois, ils vont réaliser une
couverture photographique de dizaines de milliers de km? du sud marocain pour lesquels aucun relevé n’existait encore,
permettant aux services de I’ Armée d’établir une cartographie précise de ces territoires, le point d’orgue étant en 1927 un
travail similaire sur les cotes du sud marocain, de la Mauritanie et du Sénégal.

Le bilan chiffré de 1’escadrille pendant son s¢jour au Maroc est des plus éloquents : 2 200 heures de vol dont 1 500 en
opérations, 242 tonnes de bombes larguées, mais aussi plus de 20 000 clichés couvrant une superficie de plus de 35 000 km?.
Cing de ses hommes ont disparu au combat et son fanion a été¢ décoré de la croix de guerre des théatres d’opérations
extérieures (TOE) avec deux palmes.

L’épopée oubliée de ces marins aviateurs devait étre rappelée, ’ARDHAN [’a fait.
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