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Les six « anciens » de la 
N 3. De haut en bas et 
de gauche à droite, dans 
l’ordre de leurs grades 
et de leurs numéros 
individuels : Cne Félix 
Brocard, S/Lt Georges 
Guynemer, S/Lt Albert 
Deullin, Adj Charles 
Houssemand, Adj Louis 
Bucquet et Sgt André 
Chaînat. 
(coll.�Philippe�Guillermin,�
Marc Chassard et famille 
Martinent)

À gauche : 
Le S/Lt Georges Raymond 
dans l’habitacle de son 
Nieuport�XI�N588�«�9�».�Il�a�
hérité de l’un des plus vieux 
« BéBés » de l’escadrille, 
mis en service début janvier 
1916 et ancienne monture 
du Lt Jean Richard. 
(coll. Marc Chassard)

À droite : 
Le Sgt Étienne Lemaire, ici 

photographié alors qu’il était 
a൵ecté�à�l’escadrille�MF�29,�

sous le commandement 
de�l’inÀexible�

Cne Maurice Happe. 
(SHDA)

Le Lt Maxime Benois à 
Cachy durant l’été 1916. 

(SHDA)

Au sein de la célèbre escadrille N 3, certains numéros individuels sont devenus mythiques. Tout 
le monde connaît le numéro 2 attribué à l’as des as de l’unité, Georges Guynemer. De la même 
manière, le code 12 a toujours été associé à René Dorme, disparu au combat le 25 mai 1917. 
Pourtant, un autre pilote a porté le numéro 12 avant l’as aux 23 victoires homologuées. Mais 
qui est donc cette douzième Cigogne ?

La douzième Cigogne

Nieuport�XVI�N1381�«�12�»�de�l'escadrille�N�3,�Cachy�¿n�juin�1916.
Avion�brisé�à�l’atterrissage�après�combat�le�1er juillet 1916.

� � Depuis� le� 16� avril� 1916,� l’escadrille�N� 3,� com-
mandée� par� le� capitaine� Antonin� Brocard,� sta-
tionne�à�Cachy,� dans� la�Somme.�Sous� les�ordres�
de la 6e�armée�dirigée�par�le�général�Émile�Fayolle,�
elle�prépare� l’oensive� franco-britannique�prévue�
pour� le� mois� de� juillet.� Dans� cette� optique,� elle�

se�dédouble� le�25�mai� 1916.�Sept�de�ses�pilotes�
(trois� ociers� et� quatre� sous-ociers)� passent� à�
l’escadrille� 62,� qui� remplace� ses�Maurice� Farman�
d’observation�par�des�Nieuport�monoplaces�et�bi-
places�pour�devenir�la�N�62.�Cette�nouvelle�unité�
de�chasse� fera�partie�du�futur�«�groupement�des�

escadrilles�de�Cachy�».�Au�début�du�mois�de�juin,�
la� N� 3� voit� également� partir� deux� autres� de� ses�
ociers,�le�capitaine�René�Colcomb�[1]�et�le�lieu-
tenant�Jean�Richard,�qui�prennent�respectivement�
le� commandement� des� escadrilles� N�38�et� N�73.�
Brocard� se� sépare� également� de� l’adjudant� Jules�
Védrines,� dont� l’indiscipline� récurrente� a� ¿ni� par�
le�lasser.

�� L’ossature�de�sa�nouvelle�équipe�est�constituée�
de� cinq� pilotes� chevronnés,� qui� ont� tous� partici-
pé� à� la� bataille� de� Verdun� [2]� :� les� sous-lieute-
nants� Georges� Guynemer� (qui� revient� de� conva-
lescence)�et�Albert�Deullin,� les�adjudants�Charles�
Houssemand�et�Louis�Bucquet�ainsi�que�le�sergent�
André� Chaînat.� Le� sous-lieutenant� Georges�
Raymond,� aecté� à� la� N� 3� le� 18� avril,� fait� aussi�
partie�de�l’aventure.�Cet�ancien�cavalier�adepte�de�
la�charge�«�sabre�au�clair�»�est�un�ami�d’Antonin�
Brocard.� Les� deux� hommes,� condisciples� au� col-
lège,�se�connaissent�depuis�plus�de�dix�ans.

� � Paradoxalement,� le� futur� commandant� des�
«�Cigognes�»�garde�également�sous�son�aile�deux�
pilotes� qui� n’ont�pas� vraiment� fait� leurs� preuves.�
Aecté�à�l’escadrille�le�11�mars,�le�sergent�Étienne�
Lemaire� est� aussitôt� renvoyé� au� GDE� pour� avoir�
brisé,� lors�d’une�chute�de�trente�mètres,� le�Spad�
A-2�n°�34.�Il�sera�toutefois�réintégré�à�compter�du�
5� avril.� Quant� au� lieutenant� Maxime� Benois,� qui�
rejoint�la�N�3�le�28�avril,�il�semble�plus�à�l’aise�dans�
les�tâches�administratives�qu’aux�commandes�d’un�
avion.� Ses� camarades� guettent� avec� sarcasme�
toutes�ses�sorties,�dans� l’espoir�de� le�voir�«�cas-
ser�du�bois�»

,�commentera�Albert�Deullin,�im-
pitoyable.�Pour�compléter�son�eectif�qui�est�donc�
réduit,�début� juin,�à�huit�pilotes,�Brocard�recrute�
le�sous-lieutenant�Mathieu�Tenant�de�la�Tour,�qui�
termine� sa� convalescence� après� avoir� été� blessé�
au�combat�le�25�avril�à�la�N�57.�Ce�pilote,�fougueux�
mais�expérimenté,� est� déjà� titulaire� de�deux� vic-
toires�aériennes�con¿rmées.�Dans�la�même�veine,�

[1]�Pour�la�biographie�de�cet�
ocier,�voir�AVIONS�n°�260.
[2]�Voir�AVIONS�n°�211,�212�
et�253.�
[3]�Cette� victoire� reste�mal�
documentée.� Le� résumé�
des opérations aériennes du 
4� mai� 1916� n’est� pas� très�
explicite.�Elle�est�néanmoins�
mentionnée dans sa citation 
pour�la�Légion�d’Honneur.

Brocard�accueille�également,�le�16�juin,�le�lieute-
nant�Alfred�Heurtaux�qui�vient�de�passer�un�an�à�
l’escadrille�MS� puis� N� 38� où� il� a� revendiqué�une�
victoire�probable�le�4�mai�1916�[3].

��C’est�vers�la�mi-juin�que�l’escadrille�N�3�adopte�
pour�insigne�la�légendaire�cigogne�à�ailes�basses�et�
qu’apparaissent�les�numéros�individuels,�peints�sur�
le�fuselage�et�l’aile�supérieure�droite�des�Nieuport.�
Curieusement,�le�seul�avion�à�ne�porter�ni�insigne,�
ni�code,�est�celui�de�Georges�Guynemer...�L’unité�
se�compose�alors�de�la�manière�suivante�:�
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Juan Lario Sánchez, de la Guerre d’Espagne à la Grande Guerre Patriotique

L’aviateur�républicain�espagnol�Juan�Lario�Sánchez�a�commencé�sa�brillante�carrière�aéronau-
tique en 1938 dans le ciel de Teruel. Devenu un as sur I-15, il a combattu pendant la Seconde 
Guerre�mondiale�au�sein�des�forces�aériennes�soviétiques�(VVS)�où�il�s’est�armé�comme�le�
meilleur�pilote�de�chasse�espagnol�du�conÀit�[1].�Il�a�en�eet�revendiqué�sur�le�front�de�l’Est�
pas de moins de 27 victoires supplémentaires, tout en pilotant jusqu’en 1945 vingt et un types 
d’avions�diérents�:�soviétiques,�américains,�britanniques�et�même�allemands�!

de Somosierra. Son premier bataillon, baptisé « Río 
Tinto�»,� subit�de�telles�pertes�sur� la�route�de�Bur-
gos qu’il doit bientôt être incorporé au bataillon « 
Capitán Benito ». Juan assiste avec admiration et 
envie aux combats aériens qui oppose dans le ciel 
de Madrid les chasseurs des deux camps… Début 
1937,�son�unité�intégrée�dans�la�3e brigade mixte est 
engagée à Aravaca, El Pardo et Pozuelo où Juan est 
blessé�au�pied�et�à�la�main.�Hospitalisé�à�Valence,�il�
réintègre sa formation en mars.

  Il se porte aussitôt candidat à l’appel du gouver-
nement pour la formation des pilotes des 

! de� la� République,� ou� FAR� [2]. Une fois 
passé les examens d’entrée à La Ribera en avril, 
Lario entame ses cours et son instruction pratique 
au monastère de Los Jerónimos, près de Murcie. 
Le�22�mai� 1937,� le� jeune�madrilène� fait� partie� du�
groupe de 200 membres de la Deuxième Promo-
tion qui est réuni à Barcelone. Sous la direction du 
célèbre�pilote�de�chasse�Andrés�García�La�Calle�[3],�
les élèves marchent jusqu’à Port-Bou puis Marseille 
où ils embarquent à bord du paquebot des Messa-
geries Maritimes  qui les emmène 
à Odessa. Après avoir rejoint en train Moscou, Juan 
arrive à la 20e école élémentaire d’aviation de Kiro-
vabad (aujourd’hui Ganja, en Azerbaïdjan). Il y suit 
une formation accélérée de pilote de chasse pendant 
six�mois�[4],�d’abord�sur�biplace�Polikarpov�U-2�puis�
sur�monoplace� Polikarpov� I-15,� obtenant� son� bre-
vet�de�pilote�dès�le�25�août.�Le�20�novembre�1937,�
le pilote madrilène et ses compagnons rentrent en 
Espagne�depuis�le�port�arctique�de�Mourmansk�;�ils�
traversent la mer du Nord puis la France avant de 
rejoindre la zone républicaine de Catalogne. Lario 
retrouve sa famille dans le quartier de Quintana à 
Madrid� le�31�décembre�1937,� trop� tard�hélas� pour�
revoir son père, décédé le 12.

Juan Lario Sánchez

de la Guerre d’Espagne à la Grande Guerre Patriotique

[2]� Dossier� personnel�
P-6.523.�Archives�Historiques�
de l’ .
[3]�De�son�vrai�nom�:�Calle.�
[4]�Un� élève�soviétique� suit�
une formation de 18 mois.

[1]� Le� plus� grand� as� espagnol� ayant� servi� dans� la� Luftwae� est� le� Hptm.� Gonzalo�
Hevia�Álvarez-Quiñones,�qui�a�remporté�11�victoires�sûres�et�1�probable�au�sein�de�la�
15.(span.)/JG�51�en�1942-1943.

Juan Lario devant un 
Grumman GE-23 Delfín 
en 1938.
(IHCA)

Élève et instructeur dans un Polikarpov U-2.
(Biblioteca Digital Hispánica) 

Formation aéronautique 
en URSS

  Juan Lario Sánchez est né à Madrid 
le�8�septembre�1918,�¿ls�d’un�maître�

maçon du quartier populaire de 
Ventas. Entré à quatorze ans à 
l’École� d’Architecture� avec� le�
projet de devenir géomètre 
puis ingénieur technique 
des ponts et chaussées, il 
travaille� à� partir� de� 1936�

comme métreur dans l’entreprise qui emploie éga-
lement son père. Il combine son travail avec une 
intense activité politique au sein de la jeunesse du 
Parti Communiste Espagnol, une organisation dans 
laquelle il s’engage la même année. Au début de la 
guerre civile, comme beaucoup d’ouvriers et d’étu-
diants de son quartier, il s’engage dans la milice et 
eectue� sa� formation� élémentaire� à� Canillejas� et�
Vicalvaro avant de rejoindre le 4e bataillon de la jeu-
nesse à Las Ventas. Il participe en novembre aux 
combats défensifs de la capitale contre les troupes 
franquistes dans la Sierra de Guadarrama et au col 

Naissance d’un pilote de 
chasse à Teruel

  Après une courte permission auprès des siens, le 
sergent� Juan� Lario� est� envoyé� le� 12� janvier� 1938�
à Sabadell où se forme la 4ª 

du! �26�(4a/26).�Commandée�par�le�capitaine�
Ladislao Duarte Espés, un vétéran de la campagne 
du Nord que Lario retrouvera des années plus tard 
en URSS, cette escadrille opère sur I-15, un petit bi-
plan de chasse baptisé  en Espagne. En janvier 
1938,� l’oensive� républicaine� à� Teruel� se� déroule�
dans des conditions météorologiques terribles (tem-
pérature polaire, gel, neige et blizzard) qui limitent 
fortement l’action des combattants. Quelques jours 
plus tard, le lieutenant Leopoldo Morquillas Rubio, 
un grand as placé à la tête de la 2e , 
se déplace à Sabadell pour recruter de nouveaux 
pilotes� ;� il� sélectionne� Lario,� qu’il� aecte� à� sa� pa-
trouille, ainsi qu’un de ses compagnons et installe 
son�escadrille�sur�l’aérodrome�d’El�Toro�à�Castellón.�

Le terrible froid de Teruel : 
le Lt Miguel Zambudio 

(à droite) et un autre pilote 
de la 3a/26 endurent la 

température polaire dans le 
champ enneigé d’El Toro. 

Zambudio terminera la 
guerre d’Espagne avec un 

palmarès de 11 victoires. 
(ADAR)



FW 190 « LONG-NEZ » CONTRE TEMPEST :
Karl-Heinz Ossenkop, pilote à la JG 26 en 1944-1945

Pilote dans la Luftwaffe

!

Tirés de l’album photo de 
Karl-Heinz Ossenkop, ces 
deux Fw 190 A-7 de la 
2./JG 26 sont armés de deux 
mitrailleuses de 13 mm dans 
le nez et de quatre canons 
de 20 mm dans les ailes. 
Ils ont probablement été 
photographiés�¿n�août�1944�
à Vitry-en-Artois et portent 
encore un dessous de capot-
moteur peint en jaune.
(toutes les photos : archives 
Karl-Heinz Ossenkop via 
l’auteur, sauf autre mention)

Pris en studio à Anklam 
en�1943,�ce�cliché�montre�
Karl-Heinz avec le grade 

d’Unterfeldwebel (sergent-
chef) et l’insigne KS – pour 

Kriegsschule – sur ses 
épaulettes. Sur la gauche, son 

jeune frère Rudi, à l’époque 
encore lycéen, qui terminera 
la guerre comme servant de 

Flak à Stettin. 

Exercice de survie en mer à 
Lüben-Briesen (Silésie) en 

1943.�Karl-Heinz�Ossenkop,�
au centre, semble avoir 

comme ses camarades bien 
du�mal�à�gonÀer�le�dinghy�!�

Ce cliché a sans doute été 
pris lors de son passage à la 

FFS A/B 3 de Guben.Le peloton de Karl-Heinz 
à Oschatz (Saxonie) en 
1942�durant�sa�formation�
élémentaire.

6 7

Karl-Heinz Ossenkop, pilote à la JG 26 en 1944-1945
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L’as Rodolphe de Hemricourt de Grunne

Rodolphe�de�Hemricourt�fut�une�des�personnalités�les�plus�marquantes�de�l’aviation�militaire�
belge.�Sa�carrière�fut�courte�mais�riche�en�évènements.�Figure�atypique�au�palmarès�impres-
sionnant,�il�reste�pourtant�fort�méconnu�de�nos�jours�par�ses�compatriotes.

D’une guerre à l’autre : 
L’as R0d0lphe de Hemric0urt de Grunne

Rodolphe de Hemricourt et 
son Fiat CR.32 en Espagne.
(toutes les photos : coll. de 
l’auteur, sauf autre mention)

En�février�1934,�le�sergent�
des Lanciers Rodolphe de 
Hemricourt (au premier plan) 
¿t�partie�de�l’escorte�royale�
lorsque Léopold III se rendit à 
la Chambre des représentants 
pour y prêter serment. 

Le blason des comtes de 
Hemricourt de Grunne. 
La devise « La Foi, la Loi 
et le Roi » en dit long sur 
l’engagement politique et 
religieux de la famille…
(Wikipedia Commons)

Rodolphe de Hemricourt 
entra dans l’aviation 

nationaliste avec une coupe de 
cheveux « militaire », comme 
le montre cette photo tirée de 

son dossier militaire.

Les prémices

� � Rodolphe�de�Hemricourt� de�Grunne�naquit� le�18�
novembre� 1911� à� Etterbeek� (Bruxelles),� deuxième�
garçon d’une fratrie de cinq enfants issus du comte 
belge� Charles� de� Hemricourt� et� de� la� comtesse�
Marie Valentine de Montalembert, originaire de la 
Mayenne�;�il�était�donc�à�moitié�Français.�Peu�après�
sa naissance, sa famille s’établit à Aalter (Aeltre), 
une localité située à l’ouest de Gand dont Charles 
de�Hemricourt� fut� longtemps�bourgmestre� (maire).�

Lorsque la Première Guerre mondiale éclata, les 
de�Hemricourt� évacuèrent�un� temps�en�Angleterre�
avant que la mère et les enfants ne gagnent Paris 
tandis que le père servait comme interprète au QG 
de l’armée britannique, dans le secteur d’Ypres.

  De retour au pays, Rodolphe poursuivit sa scola-
rité que l’on peut taxer avec euphémisme de « très 
compliquée ». Dissipé, fantasque et doté d’un es-
prit aventureux, il était adoré de ses sœurs et de 
sa mère tout en étant le mouton noir de la famille. 
On�l’envoya�un�temps�à�Casablanca�à� la�¿n�de�ses�
laborieuses études d’agronomie pour qu’il se forme 
à l’exploitation des terres familiales, mais ce fut un 
échec. Le jeune homme s’ennuyait tout en nourris-
sant un réel intérêt pour l’aviation. Il est probable 
que, dès sa prime jeunesse, il avait été fasciné par 
les évolutions des appareils de l’Aéronautique Mili-
taire basés sur l’aérodrome de Aalter. Appelé au ser-
vice�militaire�en�1933,�il�postula�tout�naturellement�
comme aviateur mais on lui diagnostiqua une fai-
blesse à un œil et, à son grand dam, il fut versé à la 
cavalerie�(l’arme�«�noble�»).�C’est�ainsi�qu’il�¿t�partie�
en�1934�de�l’escorte�du�jeune�Roi�Léopold�III�lors�de�
sa prestation de serment faisant suite au décès de 
son père Albert Ier.  

  S’ensuivirent deux années d’une oisiveté stérile qui 
ne fut rompue qu’à une occasion. Une de ses sœurs, 
la Comtesse Anne de Bousies, mariée et mère de fa-
mille – ce qui ne l’empêchait pas d’avoir le même es-
prit aventureux que Rodolphe –, cultivait tout autant 
la passion de son cadet pour l’aviation et obtint son 

brevet de pilote en catimini. Alors qu’elle déclarait 
à son époux qu’elle partait faire des emplettes en 
ville, elle gagnait en taxi l’école de pilotage civile de 
Gosselies. Ainsi, tandis que son mari pensait benoi-
tement qu’elle courait futilement les magasins, Anne 
de Bousies survolait la Belgique aux commandes de 
son appareil… Il fallut cependant passer aux aveux. 

 Furibard d’avoir été 
ainsi�coié�sur�le�poteau�par�sa�cachotière�de�sœur,�
Rodolphe se rendit au plus vite à Gosselies pour 
décrocher à son tour le fameux sésame (brevet civil 
belge�n°�371).�Cela�avant�de�retomber�dans�la�triste�
morosité�d’une�vie�sans�goût�et�à�l’avenir�incertain.�
Le déclenchement de la Guerre d’Espagne allait ce-
pendant marquer le réveil d’une partie de cette jeu-
nesse marquée par l’héritage mortifère de la Grande 
Guerre�et�aectée�par�des�crises�politiques,�morales�
et�économiques�apparemment�sans�¿n.

Dans la Guerre Civile

� � Catholique,� Rodolphe� de�Hemricourt� se� rallia� au�
camp nationaliste lors du putsch des généraux. Fin 
septembre� 1936,� Anne� de� Bousies,� le� cœur� gros,�
accompagna son frère adoré à la gare de Bruxelles 
où Rodolphe prit le train pour Paris. Revenant chez 
elle, la jeune femme rencontra un ami de Rodolphe 
qui� ¿t� part� de� sa� totale� surprise� d’apprendre�
le départ au front de celui qui passait pour 
n’être�qu’un�dandy�dilettante…�Le�30�
septembre, le volontaire belge était à 
Saint-Jean-de-Luz, attendant de gagner 
Burgos. Il aspirait à entrer à l’aviation 
mais fut versé dans une unité de fan-
tassins de la Phalange principalement 
composée de volontaire argentins. Il 
n’y�resta�pas�longtemps�puisque,�le�23�
novembre, il fut blessé sur le front de 
Santander par une balle qui lui tra-
versa la jambe droite. Cette blessure 
relativement�légère�¿t�dévier�son�destin.�Sur�son�
lit d’hôpital, il discuta avec son voisin qui fut très sur-
pris d’apprendre que cet étranger noble et disposant 
d’un brevet d’aviateur combattait comme simple 
«�bin�».�On�ne�sait� comment,�mais� le� bouche�à�
oreille fonctionna à une vitesse éclair puisque le 
jeune Belge entra dès le 1er� décembre� 1936� dans�
l’aviation nationaliste… soit une semaine à peine 
après avoir été blessé.

� � De�Hemricourt� échappa� aux� tâtonnements� et� aux�
brutalités du tout début de la Guerre Civile. On exé-
cutait certes encore parfois les adversaires de manière 
expéditive, mais surtout les politiques. Des militaires 
prisonniers�étaient�désormais�échangés�;�dans�«�l’autre�
camp », les anarchistes commençaient à être solide-
ment muselés par les commissaires politiques fournis 
par l’URSS… La guerre dans la péninsule espagnole 
se « professionnalisait » et, bizarrement, s’humanisait 
légèrement.�Rodolphe�gagna� l’aérodrome�de�Tablada�
(Séville). Dans une lettre envoyée le 5 décembre, il 
écrivit�:�

Les formations et promotions 
étaient�rapides�dans�les�deux�camps�!�Il�fallait�au�plus�
vite former des combattants pour les jeter dans ce qui 
était devenu une lutte à mort.

  Après quarante heures et quarante et une mi-
nutes de vol en école, le jeune homme fut 

considéré comme étant apte pour le front. 
Dès le 1er� février� 1937,� il� entrait� au�
groupe�3-G-11,� une� unité� de� recon-
naissance équipée de monomoteurs 
parasols� Heinkel� He� 46.� Après� plu-
sieurs mois de guerre, les aviations en 

présence avaient largement progres-
sé. Si des « margoulins » continuaient 
à vendre à prix d’or des prototypes ou 

des appareils totalement dépassés à la 
République, en face les Allemands cédaient leurs 
avions désuets aux Nationalistes. Cette courte domi-
nation du ciel allait cependant être vite compensée 

L’aérodrome de Séville-
Tablada, où Rodolphe 

apprit à piloter au début de 
l’hiver 1936-1937. 
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Short�Stirling�Mk.III�«�EX-R�»�(LJ525)�Jolly Roger�du�F/Lt�Allen�Noble,�No�199�Sqn,�North�Creake�mai-juin�1944.
Cet avion, équipé d’un brouilleur électronique Mandrel et d’un dispositif de largage de bandelettes métalliques Windows, sera réformé le 31 janvier 1945.

Short Stirling : 2e partie

Le gros jouet à l'épreuve du feu

L’équipage�du�F/Lt�Noble�(4e en partant de la gauche au second rang) pose avec ses 
mécaniciens�devant�leur�appareil,�le�Stirling�Mk.III�«�EX-R�»�(LJ525)�baptisé�Jolly Roger. 
Cet�appareil�a�été�livré�au�No�199�Sqn�en�mai�1944,�après�le�transfert�de�l’unité�du�No�3�

Group au No 100 (BS) Group pour des missions de guerre électronique. 

Belle vue d’un pilote du No 15 Sqn devant le Stirling Mk.III 
«�LS-A�»�(EH930)�à�Mildenhall�en�octobre�1943.�
(toutes les photos : DR, sauf autre mention)

À�la�¿n�de�1940,�le�Stirling�est�en¿n�prêt�à�entrer�en�action.�L’avion�impressionne�par�sa�taille�mais�vole-t-il�correcte-
ment ? Force est de constater qu’il a pu susciter des réactions tranchées. 

I) L’avis des pilotes
��Alexander�Wood,�du�No�15�Squadron, évoque ici son 
expérience�de�pilote�de�Stirling�:


