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			« Le livre du Flight Lieutenant 1 Crook se lit comme un blog sur la bataille d’Angleterre. Son journal de pilote de Spitfire plonge le lecteur dans le cockpit et l’envoie se battre pour la survie de la nation. Le lecteur partage son exaltation après avoir remporté la bataille aérienne, mais aussi son chagrin après avoir perdu tant d’amis. Un de ses collègues décrit avec justesse l’insigne ailé du pilote comme « un aller simple ». Le lecteur partagera l’excitation du scramble, le décollage en urgence, qui ne doit pas prendre plus de quatre-vingt-dix secondes pour passer de la chaise longue au siège d’un Spitfire en vol. Pour revivre les triomphes, les joies et les peines d’un pilote de la bataille d’Angleterre, lisez ce livre. »

			Air Marshal 2 Lord Garden, KCB3
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			Préface

			À ce qu’on m’a dit, mon père, David Moore Crook, avait deux passions qui dominaient tout le reste : l’aviation et sa famille. « À ce qu’on m’a dit », car il est décédé en décembre 1944. Pilote de Spitfire est donc la voix du père dont mon frère, ma sœur et moi-même ne nous souvenons pas, mais que nous avons pourtant l’impression de si bien connaître. Il a commencé à écrire ce livre comme un carnet intime, tenu pour y consigner les impressions et les émotions du moment, comme une sorte de capsule temporelle. Certains compagnons de David l’ont persuadé d’essayer de le faire publier, mais ce n’était pas son intention au moment de l’écrire, et le texte reste fidèle au document original.

			David était l’aîné des enfants de Clifford et Winifred Crook. Il est né le 24 novembre 1914 à Huddersfield, où il a grandi à Glenwood, la maison familiale si souvent mentionnée dans ses carnets. Tenir un journal intime, écrire et lire faisaient partie intégrante de la vie de famille : trois de ses membres ont fait des études littéraires à Oxford. Clifford Crook avait hérité d’une entreprise qu’il a développée en une société de fabrication d’articles de sport très prospère, dont les plus célèbres étaient les ballons de football Mitre 4. Pendant la Seconde Guerre mondiale, toute l’usine de Huddersfield fut réquisitionnée au service de l’industrie aéronautique.

			Au début de leur mariage, les parents de David connurent des hauts et des bas selon les phases que traversait leur entreprise. Originaire du Yorkshire, très pieuse, la famille vivait selon des valeurs qui allaient de l’importance de la force de caractère aux bonnes manières à table, en passant par les Dix Commandements, le plaisir d’apprendre et la prudence dans la gestion des affaires financières. Cette description plutôt austère ne rend pas justice à l’éclat qui régnait au sein de la famille. La nécrologie de Clifford en 1959 le décrivait comme un philanthrope, un homme plein de charisme et de vitalité.

			Pendant ses premières années d’existence, la famille passait ses vacances au bord de la mer, à Thornwick Bay, et c’est là, en observant les oiseaux marins survoler la côte, que mon père s’est pris de passion pour l’aviation. Il leur arrivait aussi de partir en Suisse ou dans le Lake District. David aimait être en plein air, tantôt pour contempler tranquillement la campagne, tantôt pour s’adonner à des activités plus hardies telles que l’escalade ou la luge sur piste avec son père et ses frères.

			David était encore à l’école lorsqu’il prit ses premières leçons de pilotage. David et son frère Paul, ainsi que leur grand ami d’enfance Geoff Gaunt, firent leurs études à la Leys School 5, à Cambridge, à partir du milieu des années 1920. C’est à cette époque que remonte son amitié avec Maurice Berry et Gordon Mitchell. Plus tard, Paul épousera la sœur de Maurice, Katharine, et Geoff et Gordon rejoindront l’escadron 609 en compagnie de David.

			Après avoir quitté l’école, David rejoignit l’entreprise familiale, gravissant les échelons pour finalement devenir directeur. Il nourrissait toutefois l’ambition de passer un jour du monde de l’industrie à celui de la politique. Sa passion pour l’aviation n’avait pas faibli et, en 1938, il s’engagea dans l’Auxiliary Air Force 6 et fut affecté à l’escadron 609, le West Riding 7. C’est à cette époque qu’il rencontra Dorothy « D. » Middleton, fille d’un pasteur anglican, qui travaillait comme infirmière dans un grand hôpital de Londres, St Thomas. Huit mois plus tard, ils se marièrent grâce à une autorisation spéciale, à la veille de la déclaration de guerre. Un an plus tard, il écrivit dans son journal : « Je ne mentionne rien de personnel concernant Dorothy ou moi-même, si ce n’est que, malgré la guerre et toutes les inquiétudes et angoisses qu’elle entraîne inévitablement, cette année qui a suivi notre mariage a été de loin la plus heureuse de ma vie. Et cela en dit long, car ma vie n’a été jusque là qu’une suite d’années heureuses. »

			Nous avons l’immense privilège aujourd’hui de pouvoir lire ses carnets en plus des lettres qu’il a écrites et des souvenirs de sa famille et de ses amis, nous permettant ainsi de percevoir l’homme qu’il était. En écrivant ces lignes, je tiens à remercier tout particulièrement Derek Price, qui a volé avec David, ainsi que David Darley, Hugh Mulligan et Mark Crame de la 609 Squadron Association, ma tante Katharine Crook, et surtout mon frère Nicholas Crook et ma sœur Elizabeth Tapsell pour les documents et les photos qu’ils m’ont fournis. Ils ont été nombreux à souligner les qualités de leader de David, ainsi que sa capacité à impliquer et à encourager ceux qu’il côtoyait. C’était également un père dévoué et pragmatique. Après la bataille d’Angleterre, il fut affecté en novembre 1940 à un poste d’instructeur, et il exprime à la fin de ce livre sa consternation à l’idée de devoir laisser derrière lui son cher Spitfire R6699 au sein de l’escadron 609. Dans ses notes privées, il écrit : « Ce furent six mois des plus exaltants, passionnants et pourtant tragiques. » La même semaine, il décrit la joie d’accueillir son premier enfant, Nicholas, en écrivant : « Ce fut le plus beau moment de ma vie. »

			En avril 1944, David rejoint une unité d’entraînement avancé (Advanced Flying Unit) et, en novembre, il était sur le chemin de retour vers un escadron opérationnel, dont il devait assurer le commandement à partir de janvier 1945. Mais avant de prendre ses fonctions, il fit partie d’un groupe de dix-huit pilotes envoyés en Écosse pour suivre une formation de reconnaissance photographique à haute altitude.

			Avant de partir, il rentra chez lui. Dorothy venait de donner naissance à ma petite sœur, Elizabeth « Wizzie », et Nicholas fêtait son quatrième anniversaire. Quelques jours plus tard, David écrivit à Dorothy pour la rassurer en lui affirmant que les rumeurs concernant les dangers de cette formation étaient infondées, qu’il commençait à se faire à sa nouvelle affectation et qu’en ce sixième anniversaire de leur rencontre, il l’aimait plus que jamais. Quinze jours plus tard, le 18 décembre 1944, par une belle matinée, David décolla pour s’entraîner dans la région. Il revint à la base en raison d’un problème technique et repartit. Peu après, un garde-côte local signala avoir vu un avion plonger dans la mer du Nord depuis une altitude d’environ 30 000 pieds 8. David ne revint pas et son corps ne fut jamais retrouvé. Personne ne saura jamais ce qui s’est passé, mais on supposa à l’époque que son alimentation en oxygène avait cessé de fonctionner d’une manière ou d’une autre. Je crois que six pilotes au total ont disparu pendant les six semaines de formation. Le nom de David Moore Crook, récipiendaire de la DFC (Distinguished Flying Cross), est inscrit sur le 202e panneau du mémorial de la RAF à Runnymede. Son ami et collègue pilote, Derek Price, qui avait pris son petit-déjeuner avec David ce matin-là, écrivit les lignes suivantes dans un article publié en 1980 :

			David était l’une des personnes les plus gentilles que j’ai jamais connues, un ami loyal et bon, une personne qui savait autant faire preuve d’esprit que d’humour, et un homme très courageux. Ce sera toujours un honneur pour moi d’avoir fait partie de ses nombreux amis. C’était une source d’inspiration pour nous tous à une époque où il était si facile de se décourager. Quel gâchis qu’il se soit tué de cette manière, après avoir survécu à tant d’épreuves pendant la bataille d’Angleterre. Même aujourd’hui, après toutes ces années, je me souviens très clairement de lui, et la meilleure façon de conclure ces quelques souvenirs est peut-être de dire que c’était certainement l’un des meilleurs de sa génération.

			Ma mère m’a souvent raconté à quel point mon père appréciait le soutien des pilotes d’autres nations alliées dans la RAF, et dans les jours sombres de l’après-guerre, nous recevions des colis de friandises envoyés par des Néo-Zélandais qui l’avaient connu. L’histoire se poursuit jusqu’à nos jours. En 1998, l’hélice d’un Messerschmitt Bf 109E, trouvée dans une casse, a été identifiée comme étant celle d’un avion abattu par David Crook le 13 août 1940 au-dessus du port de Poole. Les archives montrent que le pilote allemand avait fini la guerre dans un camp de prisonniers. Le maire de Poole a organisé une réception en l’honneur de mon père, à laquelle mon frère et sa femme ont assisté. L’année suivante, nous avons reçu une lettre du neveu de Tadeusz « Novi » Nowierski, l’un des amis polonais de David dans l’escadron 609, qui devint group captain 9 après s’être distingué pendant la guerre :

			J’ai enfin réussi à vous retrouver, car je tiens absolument à vous dire que votre père restera à jamais dans nos mémoires. Il a sauvé la vie de Novi en l’avertissant de ne pas atterrir sur une seule roue. Votre père restera également dans les mémoires pour l’hommage sincère et éloquent qu’il a rendu aux pilotes polonais qui, en ces temps difficiles, ont accueilli avec gratitude ses paroles de réconfort. On se souviendra toujours de lui comme d’un véritable ami de la Pologne et son nom figurera à jamais dans les annales des forces aériennes polonaises.

			En septembre 2005, le prince Charles a inauguré le mémorial de la bataille d’Angleterre sur le Victoria Embankment à Londres, où sont commémorés tous ceux qui ont combattu lors de cette bataille aérienne. Et tout près, à Lambeth, l’Imperial War Museum expose le Spitfire – conçu bien sûr par R. J. Mitchell – que mon père a piloté au sein de l’escadron 609.

			C’est peut-être dans les vers de Between Midnight and Morning 10 d’Owen Seaman (1861-1936) que l’on trouve la meilleure retranscription de ce que signifiait être un pilote de chasse, vers copiés de la main de mon père au dos de l’exemplaire de ma mère de Pilote de Spitfire :

			Vous qui portez la foi sans redouter l’abîme,

			Et voyez sans trembler le monde en son tourment,

			Croyez que de la nuit surgira, magnanime,

			L’aube où renaîtra l’homme, éclatant et vivant.

			Réjouissez vos cœurs malgré l’angoisse amère,

			Car Dieu vous a donné, trésor inestimé,

			De vivre en ces grands temps où se décide l’ère,

			De respirer l’avènement de la liberté.

			Ainsi vous direz, fiers, aux fils que l’aube éclaire,

			Héritiers du ciel vaste et de son pur savoir :

			« J’ai vu fuir les ténèbres, impuissantes et sombres,

			J’ai vu monter le jour, j’ai vu l’aube s’asseoir ! »

			Rosemary Loyd
2006

		

	
		
			L’escadron 609

			Pilote de Spitfire est un ouvrage qui occupe depuis longtemps une place d’honneur dans ma bibliothèque, un trésor découvert, comme tant d’autres joyaux littéraires, dans une librairie d’occasion. David Crook écrit avec une modestie qui lui sied bien, tout en rendant pleinement justice à ses « frères d’armes » au sein de l’escadron 609 (West Riding) de l’Auxiliary Air Force aux débuts de la guerre.

			C’est l’histoire d’un courage et d’une habileté presque inimaginables, à une époque où la nation avait cruellement besoin de ces deux qualités. Mais il évoque également la famille que formait l’escadron et les hauts et les bas émotionnels ressentis par ses membres alors qu’ils connaissaient simultanément le succès et la tragédie. Il ne manque pas non plus de mentionner leur dépendance vis-à-vis des équipes au sol et décrit de manière touchante la camaraderie que lui-même et les autres membres de l’escadron partageaient envers ces travailleurs dévoués. Il reconnaîtrait le même esprit chez les membres du 609 d’aujourd’hui qui, bien qu’il ne soit plus un escadron de chasse, continue d’accomplir un travail remarquable en soutien à la Royal Air Force.

			Ceux qui servent aujourd’hui au sein du 609 sont profondément fiers de l’histoire distinguée de leur escadron, inaugurée avec tant de gloire par David Crook et ses pairs. Je pense qu’il se sentirait chez lui en leur compagnie comme avec les membres plus âgés de l’association de l’escadron.

			L’escadron 609 (West Riding) de l’Auxiliary Air Force a été créé en 1936 sur le terrain de Yeadon, aujourd’hui devenu l’aéroport de Leeds-Bradford, sous le commandement du squadron leader 11 Harald Peake. Il s’agissait du dernier-né d’une force qui allait compter vingt et un escadrons, créés dans la tradition du service volontaire local. Ses objectifs étaient similaires à ceux de la Territorial Army  (TA) 12, à savoir principalement offrir une réserve importante d’unités entraînées et formées, capables de renforcer et de combattre aux côtés des forces régulières relativement modestes de l’époque. L’expansion de l’Auxiliary Air Force (AAF) en 1936 reflétait les inquiétudes suscitées par la puissance croissante de l’Allemagne hitlérienne et, au moment où la guerre éclata, les artilleurs antiaériens de la TA et les escadrons de chasseurs de l’AAF étaient appelés à jouer un rôle important dans la défense du royaume.

			Tel était donc le climat des affaires mondiales lorsque le pilot officer 13 David Crook fut appointé pilote stagiaire en novembre 1938, peu après la crise de Munich et seulement un mois avant que le 609 ne soit désigné comme escadron de chasse. Au moment où il commença sa formation de pilote, l’escadron allait recevoir ses premiers Spitfire, juste avant le début de la guerre le 3 septembre 1939.

			Au sein de ce qui peut être considéré comme le premier système de défense aérienne intégrée au monde, les escadrons de chasse de l’AAF ont combattu aux côtés de leurs homologues réguliers. Le commandant en chef du Fighter Command de la RAF, Sir Hugh Dowding, avait créé un réseau de contrôle qui permettait à nos pilotes de chasse de bénéficier d’informations précises sur la position des formations ennemies. Le ciel est un espace immense et sans cette aide, qui résultait en grande partie de la création d’une chaîne de radars fournissant des alertes précoces précises, l’issue de la bataille d’Angleterre aurait été très différente.

			David Crook décrit simplement et avec beaucoup de clarté le rôle joué par le 609 dans les combats aériens de l’été 1940. Il révèle le courage et l’audace de ses collègues pilotes, ainsi que le soutien indéfectible dont ils bénéficiaient, tant de la part de leur propre personnel au sol que du formidable système de défense aérienne qui permettait aux salles des opérations de déterminer avec précision la position de l’ennemi. Le 609 se distingua particulièrement, sous l’impulsion et les compétences de son commandant de l’époque, le squadron leader H. S. Darley. En octobre 1940, les armes de bord des avions du 609 avaient abattu pas moins de 100 avions ennemis, un record rarement dépassé, même par les unités régulières.

			David Crook quitta l’escadron 609 en novembre 1940 pour devenir instructeur de vol, ce qui lui causa manifestement beaucoup de peine. Il était l’un des rares membres d’avant-guerre encore présents, la plupart ayant été soit tués au combat, soit mutés. Comme pour d’autres escadrons de l’AAF, l’esprit du 609 changea inévitablement et ce furent les réservistes restants dans son personnel au sol qui maintinrent intacte la fierté qu’il nourrissait envers ses origines. Cette fierté se transmit aux générations suivantes de membres de l’escadron, notamment à un contingent important de pilotes belges qui se distinguèrent plus tard pendant la guerre. L’un de ces contingents incluait son membre peut-être le plus célèbre, le pilot officer William de Goat 14, une mascotte qui a survécu à la guerre et a connu une ascension fulgurante jusqu’au grade d’air commodore 15, malgré de nombreux écarts de conduite. Il est conservé à ce jour sous la forme d’une effigie grandeur nature, un fier souvenir des temps de guerre de l’escadron !

			L’escadron 609 fut transformé sur Hawker Typhoon en 1942 et se distingua dans l’attaque au sol après le Débarquement, notamment dans la zone de la poche de Falaise, qui illustra de manière frappante la puissance de l’aviation et son influence sur les combats terrestres.

			L’escadron 609 fut dissous peu après la fin de la guerre, avant d’être rapidement ressuscité et reformé dans son fief historique de Yeadon en tant qu’escadron de chasse de nuit. Deux ans plus tard, il reprit son rôle dans la chasse de jour et revint au Spitfire. Il entra dans l’ère des avions à réaction en 1950, déménageant à Church Fenton, près de Selby, qui allait devenir sa dernière base en tant qu’escadron de chasse.

			En 1957, l’escadron encaissa le coup d’une nouvelle dissolution. Toutes les escadrilles de chasse de la Royal Auxiliary Air Force furent démantelées. Pour beaucoup, cela sonna le glas de l’escadron 609 et il fallut plus de 40 ans pour que le « numéro » de cet escadron historique ne réapparaisse au gré de quelques améliorations dans l’ordre de bataille de la RAF. Avant une nouvelle dissolution, l’escadron 609 eut le temps de remporter le très convoité trophée Esher, décerné à l’escadron de réserve le plus performant.

			L’escadron 609 fut ensuite reformé sur la base aérienne de Leeming en 2000, afin d’assurer le soutien au sol de la Royal Air Force, un rôle qu’il remplit avec brio. Lorsque les hostilités éclatèrent dans le Golfe, le 20 mars 2003, pas moins de soixante membres du 609 furent appelés à servir au Koweït, au Qatar, à Chypre, en Jordanie et à Oman, dont cinq officiers et quatorze sous-officiers. La majorité de l’escadron se trouvait sur la base aérienne d’Ali Al Salem au Koweït, où il faisait partie intégrante de la force de protection des avions de combat Tornado opérant à partir de la base. Ils y furent dès le début la cible d’attaques de missiles qu’ils affrontèrent avec la même détermination que leurs prédécesseurs pendant la Seconde Guerre mondiale. Alors qu’en 1936, les membres de l’escadron provenaient d’un rayon de 15 km autour du centre de Leeds, ceux déployés en 2003 étaient des représentants de la majeure partie du nord de l’Angleterre.

			Aujourd’hui, les membres de l’escadron 609 sont des spécialistes reconnus dans le domaine de la force de protection et viennent en soutien à la Royal Air Force en assurant une défense terrestre fluide, qui nécessite des compétences d’infanterie de très haut niveau. En outre, ils sont formés aux disciplines très techniques de la défense CBRN, qui consiste à fournir des alertes et une protection contre les menaces chimiques, biologiques, radiologiques et nucléaires.

			Les membres actuels ont noué des liens étroits et chaleureux avec l’association de l’escadron 609, dont le membre le plus ancien est « Old Number One », Jim Thompson, qui fut le premier aviateur auxiliaire à s’engager en 1936. L’escadron a également contribué à renouer un contact opérationnel avec la force aérienne belge, avec laquelle il a récemment mené des exercices. L’histoire et les traditions du 609 sont dans tous les esprits et font la fierté de tous les hommes qui ont appartenu à cet escadron hors du commun.

			Air vice-marshal 16 A. F. C. Bocheter, CBE 17, AFC18, DL19
Air commodore honoraire
Escadron 609 (West Riding)
Royal Auxiliary Air Force, 2006

		

	
		
			Introduction

			La bataille d’Angleterre cristallise depuis longtemps la mémoire britannique de la Seconde Guerre mondiale. Nous laisserons aux historiens le soin de débattre de sa véritable importance ou de savoir qui de l’Air Force ou de la Navy a eu le plus d’effet de dissuasion, mais une chose est sûre : l’invasion allemande a été évitée en 1940. À l’instar du sort de l’Armada espagnole en 1588 – une autre date qui restera gravée dans la mémoire de tous les écoliers britanniques –, l’échec des forces aériennes allemandes n’a pas vraiment affaibli l’ennemi de la Grande-Bretagne, mais il a empêché la violation du territoire national.

			La bataille d’Angleterre fut l’une des rares campagnes militaires auxquelles la Grande-Bretagne était préparée en 1940. Tout au long des années d’avant-guerre, des fonds avaient été consacrés à la création d’un bouclier défensif composé d’avions de chasse modernes, de stations radar, d’observateurs au sol et de mesures de défense passive avec un niveau de priorité très élevé. Il se peut que Hitler et le grand quartier général allemand aient jugé la Grande-Bretagne à l’aune de la petite taille et des modestes performances de ses forces terrestres et aériennes lors de la bataille de France ; mais ce que l’ennemi n’a pas compris, c’est la nature du système complexe de défense aérienne conçu pour empêcher non pas une invasion, mais le bombardement sans répit ni pitié du territoire britannique.

			C’est ce dispositif qui est au cœur de Pilote de Spitfire. Ces carnets de la bataille d’Angleterre ont vu le jour sous les auspices de l’Air Ministry. Leur histoire reflète assez fidèlement le bref historique de la campagne publié par le ministère dès mars 1941. Les différentes phases de la bataille y sont clairement visibles : les premiers coups de sonde de la Luftwaffe, au cours desquels les pilotes britanniques ont fait l’apprentissage douloureux de la tactique à adopter ; les assauts plus importants du mois d’août, lorsque les ports, les installations militaires et les aérodromes ont été systématiquement attaqués ; les bombardements des villes en septembre, lorsque les forces aériennes allemandes ont finalement commencé à subir de lourdes pertes ; et enfin, la fin de la bataille, lorsque la Luftwaffe a tenté d’attirer les chasseurs britanniques dans des duels aériens, mais s’est retrouvée confrontée à des taux d’attrition inacceptables. Bien que ces étapes n’aient été que vaguement perceptibles pour les pilotes qui menèrent une bataille continue de juin à octobre, chacune d’entre elles a marqué un changement irréversible dans l’expérience opérationnelle ou tactique de chacun des deux camps.

			Les pilotes britanniques ont mieux survécu aux dernières phases, ayant acquis confiance et expérience ; lors des premières attaques allemandes en
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