
www. WOODCHURCHWARBIRDS.com 
                                                        And Back at Home! 
 
   Depuis des années, les copains qui 
rentraient de Woodchurch avaient dans 
les yeux une étrange lueur qui semblait 
dire : 
« Tu as assisté à nos anciens meetings 
des années 80 et c’était extraordinaire, 
   Tu as assisté aux journées « Portes 
Ouvertes » de Meyenheim et, c’était fou, 
   Tu as assisté aux présentations en vol 
du Bourget et c’était à te laisser sans 
voix 
   Mais quand tu vas à Woodchurch, ça 
ne se décrit pas ! » 
 
   Quand on est un peu fêlé d’aviation comme tout pilote de l’aéroclub de Mulhouse, on n’a 
plus alors qu’un rêve : le pèlerinage à Woodchurch ! 
 
   Que c’est difficile, ce matin, d’ouvrir les deux yeux en même temps dans ce bon lit 
moelleux du Bed and Breakfast « au Black Swan ». Si difficile que nous ne pouvons nous 

extraire des bras de Morphée qu’un demi heure 
avant le passage de notre chauffeur. Tant pis 
pour le petit déjeuner et pourtant, on s’était 
réjouis. Nous partirons rejoindre les amis le 
ventre vide. Notre minibus circule rapidement 
dans les ruelles du village pour collecter John 
et Michèle qui ont pris le temps de se balader 
un peu et Eric et Maryvonne qui invoquent – 
un peu trop facile – un mauvais matelas pour 
justifier des traits empâtés de visages qui 
manquent de sommeil… 

 
   La petite route s’infiltre en serpentant à travers un labyrinthe de bocages plein de charme. 
Au début, la circulation est assez fluide puis rapidement ça coince. Des kilomètres de 
bouchons de véhicules les uns plus 
hétéroclites que les autres. De vieilles 
Rolls entretenues avec amour sucent les 
pots d’échappement d’Aston Martin 
rutilantes, des engins inconnus d’avant 
guerre tutoient des Bentleys qui 
inspirent pourtant le respect et de petites 
Spitfires pimpantes piaffent à côté de 
colonnes de camions militaires qui 
crachent des nuages de fumées qui n’ont 
pas connu les contrôles techniques … 
 
   De part et d’autre de cette route champêtre, des gentilhommières imbibées d’English Way 
of Life avec leurs murs de briques proprets, des cascades de fleurs aux façades et des petits 
étangs où barbotent des canards insouciants. 



    La procession vers le temple des vieux 
moteurs et vieilles machines s’étire dans 
les vallonnements du Kent. Et puis, en 
plein nulle part, sans que le cadre ne 
change, un impeccable service d’ordre à 
gilets fluo nous guide vers des parkings 
monstrueux dans les prés fraîchement 
tondus. Des centaines de voitures de 
connaisseurs passionnés se sont donnés 
rendez vous pour célébrer la magie des 
belles mécaniques : voitures, camions, 
avions et engins divers. C’est très 

impressionnant. Ici, il s’agit avant tout d’honorer les vieilles machines volantes et l’on trouve 
peu d’exemplaires dont la conception ait moins de 30 ans… 
 
   De part et d’autre d’une spacieuse 
piste en herbe, déjà répertoriée pendant 
la dernière guerre comme terrain de 
dégagement, stationnent des dizaines 
d’avions, les uns plus beaux que les 
autres. Le lieu dit « Little Engeham 
Farm » fut transformé dès 1943 en 
ALGs (Advanced Landing Grounds) 
pour accueillir les chasseurs et 
bombardiers légers américains avec une 
piste en plaques de tôles, allongée au fur 
et à mesure des années. Elle servit 
d’abord de base aux P 51 Mustang des escadrilles 231 et 400 puis aux P 47 Thunderbolt vers 
la fin mai 1944. Six appareils ennemis furent abattus le 7 juin 1944 au départ de Woodchurch 
et en tout ce ne furent pas moins de 30 avions allemands qui furent descendus par des  P 47 
pour 15 appareils perdus. Dès juillet 44, les escadrilles furent déplacées sur le continent à 
Tour en Bessin et le terrain passa en sommeil.  
   Un B 24 Liberator se posa en catastrophe, roulette de nez bloquée en position rentrée, et le 
crash fit d’importants dommages à la piste sommaire tandis qu’un B 25  tenta lui un 
atterrissage d’urgence mais sans soucis. En 1945, ce charmant lieu coquet, verdoyant et très 
arboré fut rendu à sa destination première : l’agriculture. Le matériel aéronautique, piste 
métallique comprise, fut totalement démonté. 
    
Ce n’est que dans les années 80 que la renaissance de la plateforme pu avoir lieu grâce à 
l’enthousiasme de ses nouveaux propriétaires, passionnés de Wings and Things. « Des ailes et 
des machins… ». 

 



 
    
   Trois DHC 1 CHIPMUNKS , vénérables avions école de la RAF à partir de 1948, à 
moteurs de 145 chevaux, piaffent avant leur démonstration en vol. 735 machines dénommées 
CHIPMUNK T 10 furent livrées pour la formation des pilotes militaires anglais sur les 1014 
produits au Royaume Uni. Ces appareils étaient destinés à remplacer les TIGER MOTH pour 
l’entraînement de base. Ils servirent pendant plus de 40 ans dans toutes les écoles jusqu’à leur 
remplacement par les T 67 FIREFLY. Rendus à la vie civile, ils furent baptisés CHIPMUNK 
22.  

 
   
    Un peu plus loin, une rareté que je n’avais encore jamais pu admirer, un 
MESSERSCHMITT 108 TAIFUN . Initialement baptisé M 37, ce magnifique quadriplace 
métallique à train rentrant qui fait son premier vol en 1934, est étudié dans le but de participer 
au challenge de tourisme international de 1934. A l’occasion des Jeux Olympiques de Berlin 
en 1936, un voyage est accompli par un Bf 108 B sur le trajet Berlin – Le Cap (moteur de 270 
CV). Plus de 500 exemplaires sortiront des chaînes jusqu ‘en 1942 : puis le montage est 
transféré en France à la SNCAN où 170 Taifun seront construits. Le Messerschmitt 108 
servira dans la Luftwaffe comme avion de liaison et de servitude. Après la libération, le 
Taifun sera réalisé en 286 exemplaires avec un moteur Renault de 240 CV sous le nom de 
NORD 1002 Pingouin. (Source : les avions Messerschmitt Minidocavia 22). 

 
   Un BÜCKER JUNGMANN  dans sa livrée d’origine 
de la Fliegschule de Luxeuil et quatre minuscules 
TURBULENT  qui font la conversation.  
    
   
   Image de T6 que l’on appelle ici HARVARD  ou TEXAN  



 
   Bien que très connus et souvent admirés le NORTH 
AMERICAN  P 51 MUSTANG, le SUPERMARINE 
SPITFIRE et le VOUGHT CORSAIR  font toujours 
beaucoup d’effets. Ils sont ci accompagnés d’un rare 
SUPERMARINE SEAFIRE et d’un HAWKER 
HURRICANE . On ne peut se lasser de s’extasier 
devant ce que les techniciens et les chercheurs ont 
réalisé en dessinant des courbes frisant la perfection 
pour emporter des moteurs d’hélices au sommet de 
leurs possibilités. Cette transition entre les chasseurs à 
moteurs à explosion et ceux à réaction est émouvante 
pour ceux qui savent admirer ce que l’homme réalise 
par sa technologie. Il existera bien certains puristes 
pour trouver hardie et iconoclaste cette comparaison 
avec le passage de l’art pictural classique avec 
l’impressionnisme, mais qu’importe ! On comprend 
d’ailleurs très bien que notre ami Beuret puise son 
inspiration artistique dans l’esthétique d’un profil 
d’aile, l’harmonie d’un fuselage ou la beauté sauvage 
d’un moteur en ligne.  

 

 
 
   Dans cet ordre d’idée, personne ne s’étonnera que 
Corto Maltese, amené à la vie par le talent de 
l’aquarelle d’Hugo Pratt, ait choisi le fabuleux – 
mais un peu oublié – SE 5 A.  



   
    Le Royal Aircraft Factory SE 5 A est une robuste 
machine dont la carrière se poursuivra longtemps, 
construits à plus de 5 000 exemplaires. Il fit son premier 
vol en novembre 1916 puis arriva vite sur le front 
français avec le squadron 56 du Royal Flying Corps. Son envergure relativement courte pour 
une telle longueur de fuselage et son moteur de 200 chevaux en firent un combattant 
redoutable qui équipa également, dans l’Aisne, les forces expéditionnaires U.S. et 

australiennes. Après la 
première guerre mondiale, des 
centaines d’exemplaires furent 
reconvertis pour un usage civil 
et l’on raconte que c’est 
d’après l’un d’entre eux, 
exporté en Asie, que fut mis en 
chantier le premier chasseur 
monoplace nippon. Certes, du 
SE 5 A au Zéro, il y a une 
marge… (d’après Handbook of 
Fighter Aircraft de Francis 
Crosby) 
 
   Pendant que des centaines de 

passionnés déambulent, en prenant leur temps, au milieu de l’exposition de voitures et de 
camions, respectueux du travail nécessaire à de telles rénovations, les familles s’installent le 
long du ruban qui faseille dans la brise 
légère, séparant les avions du public. On  
ouvre les tables pliantes et les fauteuils 
de camping, les glacières sont 
dévalisées et les canettes de bière mises 
à rude épreuve. Deci delà, des panneaux 
conseillent de ne pas ouvrir les parasols 
à l’arrière des Warbirds… 
 
   Un étonnant JUNCKER CL 1 est 
présenté avec un rare réalisme mais mes 
recherches pour retrouver son histoire 
sont vaines. 
 



   Un FIESELER Fi 156 STORCH, l’un des premiers STOL opérationnel, si bien camouflé 
dans son écrin de verdure qu’on pourrait croire à une photo d’époque. 

 

  
   Un rare CESSNA C 120 dont les lignes 
préfigurent déjà celles des séries des C 150 et 
des C172. 
 
   Deux superbes SUKHOI Su 26 conçus il y a 
20 ans pour participer au championnat du 
monde de voltige aérienne et dont la cellule 
peut encaisser de  +11 et – 9 g ! 

 
   Un avion d’entraînement YAKOVLEV 
Yak 52 dont les 500 exemplaires produits 
serviront à la formation des pilotes des 
forces aériennes du Pacte de Varsovie. 

 
   Plusieurs BOEING STEARMAN  dont celui 
des Utterly Butterlys, hérissés de mats 
permettant à de hardies funambules de 
présenter une étrange chorégraphie en vol. 
 



 Ces spectacles, courants entre les deux guerres ne sont plus aux programmes de nos meetings 
nationaux et, on peut le regretter devant l’adrénaline qu’ils font secréter… 
 

    
   Et puis plein d’autres machines de rêve… 
 
   Mais il est malheureusement l’heure de regagner le terrain 
de Lydd car le retour vers LFGB est bien long. Tant pis pour 
les présentations en vol, on reviendra !  

 
   Le teuf teuf d’un moteur à 
vapeur d’un rouleau 
compresseur d’un autre age 
nous ramène au minibus tandis 
que le ballet aérien commence 
pare des séries de loopings en 
planeur et la salutation, haut 
dans le ciel, de l’unique 
SABRE F 86  en état de vol.  
 
   Un dernier bain de soleil sur 
la terrasse de l’aéroclub en 
attendant la confirmation de nos 
plans de vol et le remplissage 

plein complet de nos réservoirs (hors taxes), une séquence financière et des formalités 
administratives, un salut plein de remerciements pour cet accueil exceptionnel et les moteurs 
sont lancés. 
 
   Mais, juste avant, je suis allé, avec notre fidèle chauffeur, tirer quelques photos du superbe 
F 86 Sabre ; quelques images rien que pour le plaisir. 

 



   
    Je m’ébranle le premier de ma place de stationnement. 

�  D - EAUC, GRUMMAN AA5A, General Aviation Apron, VFR with 
Flight Plan, Destination LFGB via Le Touquet, requesting Data and 
Taxi. 

�  D – UC, roger, Runway 22, Wind 310, 5 Knots, CAVOK, QNH one 
zero one eight, Taxi, Holding Point Charlie. 

 
   J’avais effectivement remarqué que les machines ne faisaient pas leurs essais moteurs en 
seuil de piste 22 mais au Holding Point Charlie, juste devant l’aire de stationnement. 
Dernières vérifications, roulage vers la 22, alignement, décollage et virage à gauche pour 
éviter les zones interdites. L’UA me suit de près pour un nouveau vol en patrouille comme à 
l’aller. Dès que nous arrivons au dessus de la Mer du 
Nord, une épaisse couche de nuages nous la cache 
complètement. Comme elle courre à 500 pieds, on 
monte à 2 500 pour un superbe trajet VFR on top. Le 
Piper ne tarde pas à nous dépasser par le bas et la 
gauche. Je confie le manche à Fabienne pour prendre le 
reflex numérique mais dois le reprendre bien vite et les 
photos sont floues … 
 
   La traversée est un bonheur et nous quittons Lydd Airport à mid Channel. Les falaises 
crayeuses françaises émergent au loin et la visibilité est féerique. Un avion, au dessus du Cap 
Blanc Nez signale qu’il doit modifier sa route du fait d’entrées maritimes. Le contrôleur du 
Touquet lui confirme une visibilité parfaite sur son terrain et le vol retour se déroule selon les 
points tournants du vol aller, tout simplement ! Mais avec une météo de rêve ! 
 
   Nous restons en contact sur 123.45 Ce qui nous permet d’échanger les infos sur nos 
positions et de délirer un peu après une journée aussi riche. 
  Vers Vesoul, ça « crasse » un peu mais quelques slaloms en dehors des nuages et une 
montée à 3 500 pieds nous permettent de retrouver sans encombres notre nid mulhousien. 

�  D – EAUC, Grumman AA5A, retour d’un vol sur 
Lydd, EGMD, (tant qu’à faire), travers antenne, 
consignes. 

�  « Vous étiez à Woodchurch ? Vous nous 
raconterez… » 

�  Bien sur ! 
 
   C’est chose faite ! 


