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    Prologue




     




     




    C’était le 25 avril 2011, peu avant midi, à la Casa d’España de Toulouse. Drapeaux rouge, jaune et violet salués par le drapeau français comme par l’étendard aux couleurs italiennes des Garibaldiens, alignement silencieux des enfants de l’exil… ils étaient là quelques dizaines qui commémoraient le 80e anniversaire de la proclamation de la IIe République espagnole, le 14 avril 1931, l’abolition de la monarchie.




    Et quatre-vingts ans après, les discours entraient en résonance avec l’actualité. Président de la section de Haute-Garonne de l’Amicale des anciens guérilleros, Jacques Galvan rappelait ainsi d’autant plus fortement les conquêtes de la République sociale qu’il constatait l’amnésie grandissante du temps présent. « Les héritiers du fascisme relèvent la tête et retrouvent des bases électorales inquiétantes… » Puis un homme fut invité à parler. José Falcó. Présenté en quelques mots. « Celui qui a livré le dernier combat aérien de la République espagnole au-dessus de la Catalogne, abattant deux Messerschmitt ce jour-là. »




    Derrière José Falcó se dressait un drapeau républicain, frappé d’un avion, un Polikarpov I-16, le Mosca, l’un des chasseurs de la Gloriosa, surnom des forces aériennes de la république. Lui, José Falcó ? Il était pilote de Chato, l’autre Polikarpov, le I-15, biplan à l’aile supérieure caractéristique, « en mouette »... et, à 22 ans, il avait fini la guerre crédité de huit victoires aériennes. À partir de cinq, on était considéré comme un « as ».




    Abattre deux Messerschmitt 109 avec un Polikarpov I-15 en pleine Retirada ! Un exploit que je découvrais. Et que peu de gens mesurent, sans doute, aujourd’hui… L’écart entre les machines de l’époque, l’ultramoderne Me-109, le rustique Polikarpov I-15, la prouesse du pilote, le sang-froid malgré la débâcle en cours, la violence de l’engagement dans ce ciel de l’hiver 1939… à l’heure des agapes, José Falcó m’a raconté une première fois le combat de Vilajuïga. L’énigme qui l’a longtemps entouré.




    Un article a suivi cette rencontre, dans les colonnes de La Dépêche du Midi. L’envie d’en savoir plus, aussi, sur ces pilotes de la République espagnole, méconnus du grand public français. Ces hommes d’une vingtaine d’années qui, les premiers, affrontèrent non seulement les nationalistes, mais surtout la Luftwaffe et sa Légion Condor puisque les Allemands avaient pris leur pays comme banc d’essai ; ces jeunes pilotes de chasse qui se battaient aussi quotidiennement contre l’Aviation légionnaire de Mussolini, arrivée la première en Espagne pour casser du « rouge » et surtout tenter de réaliser le rêve impérial de son maître : assurer la suprématie fasciste de Rome en Méditerranée occidentale.




    Durant plusieurs mois, José Falcó m’a donc régulièrement reçu chez lui. Il a convoqué sa mémoire à nos entretiens, m’a ouvert ses archives personnelles, sa bibliothèque sur la guerre d’Espagne. Je ne l’ai jamais entendu se vanter. Jamais entendu refaire l’histoire. Ni jouer les perdants magnifiques. Ni « se la raconter », comme disent nos enfants aujourd’hui.




    Pas d’envolées lyriques lorsqu’il revient sur ses face-à-face avec les Fiat CR-32, les Heinkel 59, les Me-109 des nationalistes. Pas de revendications à tout prix, pas d’acrobaties verbales pour se donner le beau rôle dans l’un ou l’autre de ces duels où le meilleur voltigeur triomphe – à moins que ce ne soit le plus chanceux – et remporte une victoire éphémère, sachant bien que demain il sera sans doute abattu à son tour... Le penchant naturel de José Falcó serait même de s’en attribuer moins que plus...




    Ainsi, c’est dans des livres allemands ou italiens dédiés à la Légion Condor et à l’Aviation légionnaire qu’il a parfois eu confirmation d’avoir bien abattu certains de ses ennemis. Et lorsqu’il n’en est pas sûr, il le dit… Lorsqu’il a eu peur aussi. À 96 ans passés, il sait également que les souvenirs peuvent parfois vous jouer des tours. Le carnet de vol est à portée de la main pour vérifier, et toutes ses attestations soigneusement classées.




    Pour les spécialistes de l’aviation et de la guerre d’Espagne, José Falcó, bien sûr, n’est pas un inconnu. Source incontournable sur cette période, Patrick Laureau a écrit sur lui, tout comme David Méchin (Avions, n° 154, novembre-décembre 2006). Il est aussi régulièrement cité en référence dans des publications espagnoles. Les pages qui suivent ne prétendent donc pas rivaliser avec celles des historiens. Mêlant récit et souvenirs, elles racontent les mémoires d’un jeune pilote de chasse et le parcours d’un homme que j’ai tenté de replacer, du mieux que j’ai pu, dans le contexte historique de son époque.




    De fait, pour ce qui concerne la guerre d’Espagne… soixante-quinze ans après les premiers vols effectués par José Falcó à l’école de pilotage et malgré tous les livres lus, toutes les notes relevées, toutes les précautions prises, toutes les vérifications faites, il y aura forcément dans ces pages des inexactitudes, des imprécisions, des détails qui seront discutés. L’épisode du combat final sur Vilajuïga trouve encore des contestataires du côté des « fans » de la Légion Condor… Pour certains, la mort de Nirminger fera toujours débat. Tant pis… L’objet de ce livre n’est ni de raviver les polémiques ni de disséquer les angles de tir…




    Il est de s’asseoir un moment dans le cockpit d’un Polikarpov I-15 à côté d’un gosse de 20 ans, d’un gamin de Barcelone qui joue sa vie chaque fois qu’il met les gaz pour décoller et vieillit de dix ans en dix mois. Il est d’imaginer sa solitude dans le ciel, ces odeurs de moteur, de poudre lorsqu’il tire pour essayer de sauver tant la République espagnole que sa propre peau aussi. Il est d’essayer de se mettre à la place d’un enfant, né à deux pas du barrio Chino, qui rêvait de voler et qui, d’extraction populaire, était de fait privé des aéroclubs réservés à l’Espagne des nantis ; un jeune appelé qui n’a trouvé que la guerre comme marraine pour accéder enfin à l’aviation, pour prendre les commandes d’un avion.




    Un gosse de 20 ans, oui… qui survole l’Espagne et voit la guerre d’en haut, certes, mais qui depuis son avion a bien conscience de n’avoir pas accès à l’étendue du conflit, aux vérités du champ de bataille dans toute sa complexité. Un gosse de 20 ans qui fait son devoir, pour son pays, face aux nationalistes, aux fascistes, aux nazis. Mais qui n’a pas de caméra couplée à ses mitrailleuses pour tout enregistrer…




    Soixante-quinze, quatre-vingts ans après, il est ainsi de bon ton chez certains de mettre en doute le nombre de victoires acquises par les pilotes de ces années-là. Parce que les Soviétiques, par exemple, au nom du collectif, attribuaient des victoires communes à l’effectif. Parce qu’un avion abattu peut n’avoir pas été détruit ou juste avoir simulé la vrille mortelle, comme Falcó lui-même l’a fait pour échapper à un Italien. Parce que les archives italiennes, elles-mêmes lacunaires, ne permettent pas d’identifier chaque perte. Et que les archives allemandes, dans un pays où la propagande comme le mensonge régnaient en maîtres, méritent sans doute d’être questionnées aussi, ainsi qu’en atteste le « cas » Nirminger.




    À titre personnel, ces débats ne m’intéressent pas. Je les trouve obscènes même, parfois, comme ils réduisent la guerre à cette seule question du score n’obsédant jamais que les pilotes de salons experts en jeux vidéos. Car la seule chose que je retiens, c’est qu’il fallait y aller. Quel que soit le résultat obtenu, oui... il fallait un courage phénoménal pour boucler son harnais en toute conscience et lancer le moteur en sachant qu’on risquait à chaque sortie de mourir déchiqueté par les balles, les éclats d’obus, brûlé vif, disloqué dans un crash faute d’avoir pu sauter en raison de ses blessures, ou mitraillé par l’ennemi alors qu’on descendait en parachute. Même sans victoire, un pilote mérite le respect.




    Ce respect présent dans chaque phrase de José Falcó lorsqu’il raconte. Je ne l’ai jamais entendu traiter les Allemands de « Boches » ni les


    Italiens de « Macaronis », je ne l’ai jamais entendu tenir un propos haineux contre ses adversaires. Durant des années, il s’est ainsi arrêté au bord de la route de Garriguella pour entretenir la stèle à la mémoire de Windemuth, l’un des deux pilotes qu’il avait abattus le 6 février 1939. Malheureusement, il suffit de voir la place aujourd’hui dévolue par le musée de l’Air de Madrid aux aviateurs républicains pour mesurer le chemin qu’il reste à parcourir en sens inverse. Aux yeux de certains nostalgiques, eux sont restés l’ennemi, les « rouges ». Mot dont on interroge alors le sens lorsqu’on écoute Falcó raconter comment il priait avant de décoller et combien il n’était pas politisé... Parce que le réel est toujours beaucoup plus compliqué que les étiquettes qui l’habillent, a fortiori dans une guerre civile. La République non plus n’a pas été exempte de fautes, et certains, en son nom, ont commis des crimes aussi. Cependant, ce n’est pas parce qu’on pilote un avion soviétique que l’on est stalinien dans le ciel d’Espagne... Falcó en est l’exemple.




    Mais lorsqu’on y pilote un appareil allemand ou italien frappé de la cocarde noire, c’est bien parce qu’on obéit à des chefs qui rêvent tous d’une Europe sans démocraties et qui, au-delà des opérations militaires, saisissent l’occasion pour perfectionner leurs équipages dans le bombardement et le mitraillage des civils au nom de la haine et d’une terreur soigneusement planifiée, d’un dieu vengeur, d’une race supérieure. « Croisés de l’idéal », a dit Mussolini... l’idéal, pour ces « aigles » italiens, allemands et espagnols, c’était bien d’exterminer l’ennemi.




    Courageux malgré l’infériorité de leurs moyens, les pilotes républicains ont fait mieux que résister. Mais ils ont été submergés. Ceux qui ont réussi à s’exiler en France ont ensuite été enfermés dans le camp de Gurs… Honteusement désarmés et condamnés malgré eux à l’inaction, ils avaient pourtant été les premiers à avoir combattu la moderne Luftwaffe, à affronter ces Messerschmitt, ces Heinkel qui allaient bientôt dévaster l’Europe... Mais la France n’avait visiblement pas besoin de l’expérience de ces pilotes aguerris. En mars 1939, « invincible » face à l’Allemagne et l’Italie, la « première armée du monde » avait mieux : ses vieux généraux d’infanterie, dont d’aucuns murmuraient déjà « mieux vaut Hitler que le Front populaire ». Et l’urgence pour la IIIe République finissante était d’envoyer un ambassadeur à Franco.


    Il s’appelait Philippe Pétain.


  




  

    I




     




    « C’est ainsi que ça a commencé, les péripéties »




     




     




    Bien sanglé dans son Chato, le sergent Falcó a la gorge nouée.


    Ce 15 avril 1938, c’est bien fini « l’entraînement ». Et très loin derrière lui les cinq vols qu’il a effectués début février, au terrain de Celrà, près de Gérone, lorsque, arrivé frais émoulu de l’école de pilotage d’Alcantarilla, il a dû faire connaissance avec son avion de chasse, le Polikarpov I-15.




    Cinq vols, cinq vols seulement, oui, et dont le plus long n’a duré que vingt-deux minutes… Mis bout à bout, cela lui a laissé une heure trente-sept, en tout, pour passer de son Tiger Moth et de son Morane d’école à une vraie bête de guerre. Plus que courte comme prise en main. Mais toujours mieux que rien pour arriver ensuite à Sabadell comme pilote opérationnel dans cette 5e escadrille de Chato qui se constituait. Sabadell, où lui ont été données ses toutes premières missions. Très loin aussi, désormais, ses premières missions. Pourtant, c’était hier quand il y repense… le 10 mars. Tout juste un peu plus d’un mois. Et là aussi les choses sont allées vite.




    Moins de vingt minutes en solo pour vérifier ses compétences de voltigeur depuis le sol, et le 19 mars il décolle déjà pour des vols


    de protection au-dessus de Barcelone et du littoral contre les meurtrières incursions des bombardiers italiens lancées depuis Majorque. Trois mille victimes en trois jours dans la capitale catalane, des milliers de blessés, sa ville natale défigurée par les fascistes appuyant l’offensive des nationalistes ayant fait sauter le « verrou » de Teruel. « Reconnaissance et observation », lui a pourtant ordonné sa mission. Pas le moment d’aller se faire descendre bêtement. La chasse ayant dramatiquement besoin de pilotes, on a laissé au bleu le temps de s’aguerrir un peu. De patrouilles en entraînements un peu plus poussés, il a ainsi pu se faire un peu mieux la main sur la machine. Engranger sur son carnet de vol quelques heures supplémentaires, qui ne sont pas du luxe quand on sait l’espérance de vie d’un jeune pilote de chasse, en attendant une nouvelle affectation.




    Car voilà, durant cet hiver glacial, le bilan de la bataille de Teruel a été lourd. Au sol, où les franquistes ont finalement repris la ville aux républicains le 22 février. Et dans le ciel, où les équipages de la Gloriosa, l’armée de l’air républicaine, ont dû lutter contre les Fiat CR-32, ces Chirri italiens qui équipent l’Aviation légionnaire de Mussolini et les rebelles de Franco, mais également contre la Légion Condor, chargée de pilonner ce saillant stratégique leur ouvrant l’accès à la Méditerranée. Testée pour la première fois l’année précédente dans les Asturies par les Allemands, la technique du « tapis de bombes » largué par les Heinkel He-111 basés à Saragosse a fait des ravages en Aragon, et les Messerschmitt Bf-109 chargés de la protection des bombardiers aussi contre les Polikarpov I-15 et I-16, les Chato et les Mosca à la dérive tricolore, peinte aux couleurs rouge, jaune et violet du drapeau républicain, l’aile marquée d’une bande écarlate.




    À Sabadell, José Falcó n’a même pas eu le temps de prendre ses marques : à peine formée, la 5e escadrille a été dissoute pour combler les pertes subies par les autres formations engagées. Car dans la foulée, les nationalistes ont lancé l’offensive d’Aragon, le 7 mars, et repris Belchite quelques jours plus tard. Le 25, les troupes du général Yaguë, le boucher de Badajoz, sont entrées en Catalogne. À Lérida, les républicains ont résisté, nouveaux combats durs, âpres. Mais, finalement, la ville est tombée le 3 avril.




    Le 10 avril, José Falcó a donc rejoint la 3e escadrille de Chato basée à Sarrión, au sud-est de Teruel, pour se présenter à son nouveau patron, le capitaine Juan Comas Borras, l’un des as de l’aviation républicaine.


    Il n’a pas fait le voyage à vide. L’une des deux usines de construction et de réparation des Polikarpov étant aussi à Sabadell, on en a profité pour lui faire convoyer un avion. Et, affecté à la deuxième patrouille, il a eu la joie de se voir confier son propre Polikarpov I-15, le CA-058. Une première mission, une deuxième… Il s’est tout de suite retrouvé dans le vif du sujet. Mitrailler l’avance des nationalistes dans le nord de la Catalogne. Pont de Suert, Tremp, Camarasa, Balaguer… L’urgence était de protéger les installations hydrauliques qui fournissaient encore de l’électricité. En vain. Pour la première fois, il a vu la cavalerie maure de Franco. Et ce sont les avions qui ont chargé les chevaux. Ce 15 avril ? Déjà sa cinquième mission…


    Ils sont près de Vilafranca del Penedès, au terrain de Los Monjos, à présent. Arrivé à la pointe du jour, le jeune pilote de chasse de 21 ans a assisté au briefing. Il sait ce que l’on attend de lui cet après-midi.


    La même chose que les jours d’avant.




    Protection des lignes républicaines, mitraillage des positions nationalistes : le programme pour la 3e escadrille, la 3e Chato du grupo 26 de la 11e escadre. Avec sur les épaules une responsabilité terrible, comme pour tous les soldats républicains. Car la situation est extrêmement grave.


    Les nationalistes ne cessent d’enfoncer plus avant leur coin entre la Catalogne et la région de Valence, pour couper en deux ce qui reste de territoires à la République, séparer Madrid, le centre et le sud de l’Espagne, de Barcelone et de son potentiel industriel au Nord. C’est l’offensive du Levant. Ils visent Vinaroz. La destination de la 3e escadrille aussi, cet après-midi.




    En temps normal, ils sont douze avions. Douze Polikarpov I-15 comme le sien, à la 3e Chato. Trois restent pour protéger le terrain, la patrouille d’alerte, au cas où… et trois patrouilles décollent. Entre les pannes et les pertes, ils sont rarement au complet. Les trois I-15 d’alerte tournent déjà au ralenti. Et maintenant la camionnette arrive pour démarrer le moteur de son Chato. Chato… nez camus, surnom inspiré par cette gueule aplatie que lui donne l’énorme 9 cylindres en étoile. Fini le temps où les mécanos lançaient à la main. Mais pas de démarreur non plus pour gagner du poids. Or, là, il y a un monstre de 715 chevaux derrière l’hélice bipale.


    Et c’est donc grâce à une camionnette Ford ou Hispano qu’on opère, avec un starter Hucks.




    Le conducteur et son aide-mécano se garent dans l’axe de son avion avec leur système de « perches » raccordé à leur propre moteur, une force qui doit transmettre l’énergie nécessaire pour lancer la mécanique. Le mécano descend, vient fixer le cardan s’abouchant au moyeu de l’hélice. Et se retire au moment de la mise en route, lorsque le pilote donne juste ce qu’il faut de gaz pour accrocher. Fracas… Falcó recale les magnétos sur « avance » pour que le moteur donne tout au décollage.




    Bottes fourrées, pantalon et veste de cuir « modèle français », serre-tête et moustache à la Errol Flynn… sur les photos, Falcó est toujours celui qui sourit avec élégance et une véritable joie de vivre. Mais, à cet instant-là, il est loin de ce genre de considération. Il guette la fusée rouge que l’officier doit lancer depuis le PC pour que chacun soit prêt au départ. Et surtout la suivante, la verte autorisant le décollage, moment toujours critique… L’instant où les chasseurs s’alignent en quinconce pour éviter de s’accrocher au sol puis mettent les gaz l’un après l’autre.




    Les cinq premiers roulent et décollent. Son tour. Il pousse la manette, ouvre l’admission. C’est comment un Chato ? Camus c’est trapu aussi. Un biplan au fuselage court, un brin ventru, singulier avec cette aile supérieure « en mouette », formant un « V » devant l’habitacle du pilote, lui dégageant bien la vue vers l’avant pour son viseur, un collimateur en forme de longue-vue. Mais c’est surtout un avion de 1,4 tonne à train classique. Deux grandes jambes devant, une roulette à l’arrière… Bref, le genre instable qu’il faut surveiller tout le temps lorsqu’il évolue pataud au sol.




    A fortiori maintenant, lorsque toute puissance appliquée, Falcó doit le mettre en ligne de vol. Jouer des palonniers et pousser progressivement du pied à droite pour contrer le couple de l’hélice dont le souffle tourbillonnaire, tapant sur la dérive, ne demande qu’à lui faire quitter sa trajectoire rectiligne. Il pousse sur le manche pour soulever la roulette de queue. 2 500 tours en quelque 300 mètres, il doit être à la bonne vitesse. La moindre inattention et c’est la catastrophe. La machine peut l’embarquer, se planter sur une aile et faire un « cheval de bois », queue en l’air. Pire, prendre feu avec l’essence à bord, exploser avec les munitions. Regarder devant, regarder devant, regarder devant… Même pas un coup d’œil pour vérifier la vitesse.


    Il sent qu’il doit tirer sur le manche. Il est en l’air. Reste au maximum au ras du terrain pour laisser accélérer la machine. Voilà, maintenant il peut grimper. Pression d’huile, pression d’essence, température du moteur, OK. Il poursuit. Rejoint. Prend sa place d’ailier droit.




    La toute première fois qu’il est allé au front, José Falcó ? D’emblée une leçon, quand il y repense, ce 15 avril 1938. C’était il y a quelques jours et il s’est trouvé presque « passif ». Suivant les copains. Plein d’appréhension. Sans le savoir… comme eux en fait. Avec cette angoisse d’en revenir vivant, ou pas. Ne sachant pas vraiment sur quoi ils allaient tomber. Si ce serait la DCA ou la chasse ennemie, si les Italiens seraient supérieurs en nombre, si lui serait à la hauteur. Bref, c’était le grand saut dans l’inconnu. Oui, il avait toujours rêvé d’être pilote, mais de là à partir joyeux à la guerre, il y a une inconscience, une forfanterie que José Falcó n’a pas.




    Il sait qu’il manque d’aguerrissement sur son Chato. Sept heures dix-neuf de perfectionnement à Sabadell puis ici, à Los Monjos, autre terrain catalan qui disparaît bientôt derrière lui. Certes, il n’est pas tout à fait un débutant. Il approche les cent vingt heures sur son carnet de vol. Mais là, il n’est plus sur un avion-école. Il y a plus de puissance, de vitesse.Plus de 300 km/h au badin. Pour faire vraiment corps avec son Polikarpov, il faudrait une bonne quinzaine d’heures… et il en a juste la moitié.


    Ses toutes premières missions des jours passés, dans le nord de la Catalogne, oui, il s’en souvient… Rassemblée, l’escadrille grimpe à présent. Vite, car c’est aussi l’une des qualités majeures de cet avion de chasse.




    3 500 mètres d’altitude. C’est l’altitude des Chato en patrouille. Tout en gardant un œil sur le camarade d’à côté, José Falcó pense à la famille, à Rosa, « Rosita », sa fiancée restée à Barcelone. Et regarde partout au-dessus de lui, sur les côtés. Car l’ennemi peut surgir n’importe où, n’importe quand. Et vous plonger dessus.




    Plus puissants, les Fiat italiens CR-32 Chirri volent plus haut. Mais moins que ces ultramodernes Messerschmitt Bf-109 que l’Allemagne a envoyés avec la Légion Condor. Eux sont encore plus haut, hors d’atteinte, par groupes de quatre ou six, deux par deux. Ils volent dans le soleil. Vous repèrent. Plongent. Une passe de tir. Vous êtes mort. Et ils ont déjà disparu. Le Polikarpov I-15 et son frère monoplan, le I-16 Mosca, ont perdu la suprématie qu’ils avaient au début du conflit. La maîtrise des airs a changé de camp. Mais les deux petits chasseurs soviétiques restent redoutables une fois engagés en combat tournoyant lorsqu’ils sont entre de bonnes mains.




    Le combat ? Pas forcément ce que redoute le plus José Falcó quand il file vers l’objectif. Car mitrailler des troupes au sol c’est le plus dangereux pour lui, surtout en cinquième ou sixième position. Systématiquement on en rentre l’appareil touché, à défaut d’avoir été abattu. Réparties entre ses cylindres, il a quatre mitrailleuses PV1, calibre 7,62, et 3 000 munitions dans ses quatre caissons. Mais au sol, il sait qu’il y a un comité de réception conséquent, des mitrailleuses, des canons, la DCA et la troupe qui ne se prive pas de tirer non plus. Le premier, le deuxième, passent. Mais, déjà, le troisième est attendu. Alors le sixième…




    Plonger, viser dans ce collimateur en forme de tube, de longue-vue, actionner les mitrailleuses puis tirer sur le manche. Et surtout faire attention à ne pas percuter le copain devant. Ça va vite. Très vite. Une passe, deux passes… ça passe. C’est passé. Maintenant il faut se regrouper pour rentrer. Les Chato rassemblent. Reprennent leur formation en patrouille, trois par trois. Repartent vers Los Monjos. Première mission accomplie, ça c’était le 10 avril… Cinq jours plus tard, comment pourrait-il oublier ce qui a suivi, au retour ? Il revoit la situation.




    Bon élève, José Falcó tient son cap, son altitude. Vole droit. Mais il a du mal à comprendre l’indiscipline de ses camarades qui louvoient devant lui. Montent, descendent. À côté de lui aussi. Notamment Antonio Briz, à sa gauche. Que se passe-t-il ? Il ne comprend pas. Comme il n’identifie pas non plus ce bruit de tissu déchiré qu’il perçoit malgré le fracas


    du moteur. L’entoilage de son Chato est-il en train de lâcher ? Rapide inspection. Apparemment, non. Au-dessus de lui, il voit des explosions dans le ciel, de la fumée, de petits champignons noirs… Merde, mais c’est quoi ce truc-là ?




    Retour à la base. Posé et descendu de sa machine, Falcó quitte son parachute, défait son serre-tête. Maintenant il peut dire qu’il a fini sa mission. Il laisse son mécano prendre soin de son Chato CA-058.


    Et rejoint Briz pour lui demander ce que c’était ce bruit de toile déchiré, pourquoi ils ne tenaient pas la formation et battaient tous des ailes. Briz le regarde, interloqué. Ça l’amuserait presque. « Comment, Falcó, tu ne t’es même pas aperçu que tu étais encadré par l’artillerie, que la DCA te suivait et te tirait dessus ? » La DCA ? En fait… il ne savait même pas ce que c’était. Combien de temps lui laissera la guerre afin d’apprendre les ficelles du métier pour avoir une chance de s’en sortir vivant ?




    Toujours la même question, ce 15 avril, alors qu’ils ont donc mis le cap sur Vinaroz, au sud du delta de l’Èbre. Les consignes, elles sont simples : bloquer au sol les troupes franquistes dans le secteur de San Mateo.


    Ils y sont, avec encore ces cavaliers marocains, Maures fidèles d’entre les fidèles à Franco. Dans la patrouille qui vient de plonger devant lui, il y a Fulgencio Montoya. Lui est avec Ramirez et Briz.




    « Et vous voyez, fils, je pense qu’il a dû être touché, Montoya. Je ne sais pas si c’était au moment d’entrer en action ou à la sortie de son mitraillage, mais je pense qu’il a été blessé, ce qui expliquerait son erreur : il a viré dans la mauvaise direction et il a accroché mon avion dans les parties supérieures, avec son train d’atterrissage. Il m’a arraché une partie de l’aile supérieure gauche, le pare-brise sur le cockpit, le collimateur, et il m’a tordu l’hélice. Ce qui me fait penser qu’il n’était plus en état de piloter, c’est qu’il n’a pas réagi au choc et qu’il est parti s’écraser, qu’au lieu de tourner, de virer, il n’a pas pu m’éviter. Quand on piquait vers le sol pour mitrailler, habituellement, on sortait à droite, là il est sorti à gauche et m’a coupé la trajectoire alors qu’on était peut-être à 800 mètres de hauteur. Je ne l’ai pas vu s’écraser, le malheureux, parce que j’étais trop occupé à essayer de sauver ma peau et mon avion. Comme sur le Chato, c’était des ailes en bois et toile, avec la vitesse, le vent, ça commençait à s’arracher, à se désagréger, l’avion vibrait de partout… J’aurais pu sauter en parachute, mais, comme c’était mon premier avion, mes premières missions de guerre, je n’ai pas osé. Ayant hésité à me lancer, ensuite, j’ai voulu à tout prix rentrer. Mon hélice étant endommagée, j’ai réduit la vitesse du moteur et, au lieu de descendre, j’ai commencé à monter, monter, monter pour avoir une certaine altitude, “de l’eau sous la quille” comme on dit, au cas où il faudrait sauter. J’ai ainsi réussi à rallier le terrain de Castellón, au sud, et tout le monde a été étonné, en voyant l’état de l’avion, que j’aie pu réussir à le sauver. Moi, c’était mon premier avion et je le considérais comme “mon” avion, j’en avais fait un défi personnel, c’était aussi un peu le réflexe du mécanicien que j’étais à l’origine et qui voulait éviter de perdre cette machine qu’il avait commencé à aimer. »




    Bref… « Voyez-vous, c’est à partir de là qu’ont commencé les péripéties », se souvient aujourd’hui José Falcó, 95 ans, esquissant un sourire en feuilletant son carnet de vol dans sa petite maison toulousaine, du côté des Arènes. Et soudain plus grave en ressortant ses photos, soigneusement archivées. Carcasse calcinée entre des arbres… à côté de l’épave d’un Chato gît le corps mutilé de Fulgencio Montoya, « un brave camarade ». José Falcó Sanmartín, huit victoires confirmées, trois probables, l’un des derniers as de la chasse, de la Gloriosa. L’une des dernières mémoires des Alas Plegadas, « ailes repliées » de cette aviation républicaine pour laquelle il combattit jusqu’à l’ultime limite en Catalogne, jusqu’au 6 février 1939, pour protéger la Retirada.
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En couverture :

En premiére, en haut : Le lieutenant José Falcd, aux
commandes de son Polikarpov I-15 Chato, prét a
décoller pour une mission au-dessus de la Catalogne.
En bas : Le CA-155, l'avion de Walter Katz, précédent
chef de I'escadrille de nuit.

Au dos : lllustration d'un Polikarpov 1-15, © Vincent
Dhorne.
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