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Emploi de
'aviation en temps de guerre.'

II. LES MOYENS DE L’ADVERSAIRE.

Nous avons déja indique, au début de cet article, que,
durant la derniére guerre, I'arme de l’aviation n’était pas
sortie de sa période de formation. Nous avons montré aussi que
toute une série d’erreurs d’emploi, résultant du manque
d’expérience, pourraient a 'avenir étre évitées, ce qui contri-
buerait a engager les belligérants a utiliser 'avion de facon
beaucoup plus intensive. Par ailleurs la technique aéronautique
a fait des progrés énormes, progrés qui n'ont pas infirmé les
principes fondamentaux mais qui se sont traduits par des
performances de plus en plus remarquables. Depuis 1918 la
puissance ascentionnelle et la vitesse des machines de guerre
ont presque doublé ; les mitrailleuses se sont perfectionnées
et ne connaissent pour ainsi dire plus '’enrayage ; leur nombre
a été augmenté et leur vitesse de tir accrue.

Nous nous trouvons donc en face de moyens d'une puis-
sance tres sensiblement supérieure. L’avion est devenu capable
de remplir sa mission en deux fois moins de temps ou bien de
voler deux fois plus loin. Mais, en revanche, les moyens de la
défense antiaérienne, aussi bien aériens que terrestres, ont vu
leur efficacité croitre dans la méme proportion grace 4 une
puissance de feu plus grande et a un rayon d’action plus étendu.
Si donc I'avion est devenu plus parfait et d’'un rendement plus
grand, les exigences de ceux qui seront appelés a I'employer
risquent d’aller aussi en grandissant.

Ici nous abordons le domaine de la guerre future, c’est-a-
dire des hypothéses et, fréquemment, celui des impossibilites.
Tandis que dans la derniére guerre les aviateurs ont dii souvent

! Lire la premiére partie de cette étude dans notre livraison de juil(l;:?t';g)%.
éd.
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s'imposer de vive force au commandement, a I'avenir ils risquent
d’étre non moins souvent placés devant des taches insolubles
par ceux qui seront chargés d’utiliser leurs services. Il n’y a pas
que les pacifistes fanatiques et les défaitistes pour prétendre
que la guerre de l'avenir verra l’anéantissement par les gaz
de populations entiéres et la réduction en cendres de pays
entiers. Certains chefs militaires appartenant a de grandes
puissances publient avec le plus grand sérieux que la guerre
future comportera les phases principales sulvantes : attaque
des forces aériennes ennemies par la flotte aérienne, — puis
mise hors de combat des forces de terre adverses par la méme
flotte aérienne parallélement avec le bombardement du terri-
toire, — alors seulement les armées de terre s’ébranleront et se
mettront en mesure d’occuper le pays ennemi vaincu. N'ayant
souvent d’autre but que d’aveugler les masses, de telles doc-
trines ne sont que des élucubrations de haute fantaisie sans
rapport avec la réalité et sans portée pratique.

Quelques états font actuellement la distinction entre
formations aériennes d’armée et forces aériennes proprement
dites. Aux premiéres incombe la mission qui autrefois était la
mission principale de I’aviation : permettre a 'armée de voir,
grace a 'action de la chasse protégeant I'observation amie et
neutralisant 1'observation ennemie. Complétement indépen-
dantes, les forces aériennes ont peur tiche de detruire les
formations ennemies de méme nature et d’obliger I’adversaire
a demander la paix en le frappant dans ses ceuvres vives. Tandis
que I'armée de terre ne disposerait que d’un nombre relati-
vement restreint d’avions, les forces aériennes devraient étre
assez puissantes pour entrainer la décision.

Pour un grand pays la séparation des troupes d’aviation
en formations d’armée et forces aériennes indépendantes peut
étre une nécessité imposée par le fait que I'organisation de la
protection du territoire doit étre indépendante de celle du
front et par 'obligation de la lutte sur les arriéres. Mais croire
que I'action de forces aériennes opérant plus ou moins indépen-
damment de I’armée de terre entrainera la décision est une
utopie dangereuse, basée sur une fausse interprétation de
divers facteurs.
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Au point de vue tactique on fait souvent, sans s’en douter,
I'erreur de compter sur une permanence de l'action de l'avia-
tion, permanence qui en fait n’est jamais réalisée. L’aviateur ne
peut assurer la maitrise de 'air que pour un temps et sur un
espace relativement restreints. Ce temps est forcément court
parce que le manque de carburant oblige le pilote a rallier son
point de départ dans un délai assez court. L’engagement
par ¢chelons de forces aériennes plus considérables ne
pourrait procurer la maitrise de I'air qu’apres plusieurs jours
et seulement sur un espace restreint et par intermittence. On
parle parfois d’une supériorité aérienne absolue ; il faut entendre
cette expression dans le sens d'une supériorité momentanée,
réalisée une ou plusieurs fois par jour ; et encore cette supério-
rit¢ ne pourra-t-elle s’étendre a l'ensemble du front et sur
une grande profondeur. Plus que partout ailleurs dans le do-
maine tactique, I'emploi judicieux de ’aviation exige la notion
d’effort principal : étre fort au bon moment et au bon endroit
et, a cet effet, concentrer les moyens dans le temps et dans
D’espace. L’absence de toute continuité dans son action est la
raison pour laquelle 'aviateur ne peut, tactiquement parlant,
espérer obtenir la décision. Une bataille n’est vraiment gagnee
que lorsque le vainqueur occupe le champ de bataille. Or, apres
un combat aérien, le vainqueur — pour autant qu'on appelle
ainsi celui des deux adversaires qui a subi le moins de pertes —
doit évacuer le « champ de bataille » et rallier sa base, généra-
lement méme avant que I'adversaire ait été complétement
anéanti.

Dans la lutte entre forces acriennes la discontinuité de la
maitrise de l'air permet toujours a I'un des adversaires d’éviter
le combat décisif. Pour pouvoir battre la flotte aérienne enne-
mie, il est indispensable que celle-ci accepte le combat ; on ne
peut 'y obliger. Un adversaire actif et habile saura se sous-
traire a la bataille décisive générale et se borner a des entre-
prises de détail. Dans cet ordre d’idées la guerre sur mer ofire
un bon sujet de comparaison. Une flotte peut toujours refuser
la bataille décisive et mener tout de méme une guerre de
destruction efficace grace a ses sous-marins et a ses torpilleurs.
Ce qui est possible dans la guerre navale, ou I'on opére sur une
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surface a deux dimensions, I'est 4 plus forte raison dans la
guerre aérienne, ou I'on se meut dans un espace a trois dimen-
sions. La grande mobilité des engins aériens contribue en outre
a étendre considérablement le champ d’action.

La luffe contre les objeclifs fterrestres, tels que rassemble-
ments de troupes, installations de l'arriére, etc., est menée
par des groupements d’aviation de combat, spécialement
affectés a ces missions. Ces groupements ne sont pas des forma-
tions indépendantes, mais des auxiliaires de I'armée de terre
travaillant en liaison intime avec elle. Leur engagement, dans
le temps et dans l'espace, est fonction des intentions du com-
mandement des troupes opérant sur terre et celles-ci doivent
étre en mesure d’exploiter les succes obtenus par les avions de
bataille.

La lutte aérienne contre les objectifs terrestres peut aussi
se concevoir sans liaison avec les troupes combattant sur
terre ; elle est menée alors par des formations aériennes indé-
pendantes qui cherchent a emporter la décision en attaquant
les installations industrielles de guerre et la population civile.

Les moyens de combat employés dans la lutte contre les
objectifs terrestres sont : les armes de bord des avions (mitrail-
leuses et canons de petit calibre) et les bombes explosives,
incendiaires ou toxiques.

Les armes de bord ne produlsent tout leur effet que dans le
cas d'une attaque menée .a faible altitude et sur des troupes
massées. Les autres moyens se prétent aussi bien a la lutte sur
le front qu’en arriére du front, aux bombardements effectués
a faible altitude aussi bien qu’a ceux effectués par masses a
grande altitude. Mais on commet souvent I’erreur de surestimer
I'effet & attendre de ces moyens de combat ; nous aurons l'occa-
sion de revenir sur ce sujet.

Dans la plupart des cas la lutte aérienne ne doit étre qu'un
moyen ; rarement un but en soi. Méme s’il était possible, par
des attaques aériennes sur le territoire ennemi, de diminuer
la capacité de résistance de l'adversaire, la guerre ne serait
véritablement gagnée qu'au moment ou le front de terre
ennemi céderait, c’est-a-dire lorsque les troupes seraient en
état d’« occuper » le terrain, marquant ainsi la réalité du fait



EMPLOI DE L’AVIATION EN TEMPS DE GUERRE 405

accompli. Dans ce méme ordre d’idées nous pouvons de nouveau
comparer la guerre aérienne a la guerre sur mer. Ici aussi, ce
n’'est pas la destruction de la flotte adverse en elle-méme qui
est le but de I'’entreprise mais la recherche, par cette destruction,
de la liberté de mouvement sur I’eau pour ses propres transports
maritimes.

Pour gagner la guerre, il faut que le fantassin mette le pied
sur le sol ennemi et qu’il s’y maintienne. C’est la condition
sine qua non de la victoire.

Donc I'impossibilité de conserver de facon continue la supé-
riorité aérienne est une des raisons qui interdit a l'aviation
I'obtention de la décision de guerre ; il existe d’ailleurs une
autre raison : la modicité des moyens a mettre en ligne.

Actuellement aucun état ne dispose des moyens de la fin
de la guerre. Sans compter les avions de marine et ceux néces-
saires aux colonies, on peut tabler sur les nombres suivants :

France . . 1060 avions de guerre
Italie . . . 652 » »
Angleterre . 789  » »

Si, a 'occasion de manceuvres aériennes, on articule des
chiffres plus considérables, c’est qu’il s’agit d’appareils mili-
taires et non exclusivement d'avions « de guerre ». Aux der-
nieres manceuvres aériennes italiennes, par exemple, prirent .
part 137 hydravions et 757 avions, dont 153 étaient des appa-
reils de sport, a moteur de faible puissance, servant a l'entrai-
nement des aviateurs de réserve. Ces derniers engins pourraient
a la rigueur servir pour la liaison a I’arriére du front, la ou les
communications par fil feraient défaut ; ils seraient incapables
de remplir des missions de guerre proprement dites. Il en est
de méme pour une partie assez importante du matériel en
service, devenu trop vieux, encore utilisé pour l'instruction et
I'entrainement des pilotes, mais inutilisable en temps de guerre
allleurs qu’a 'arriére. Si nous voulions rassembler en vue d’une
parade aérienne tous nos avions militaires et de sport suisses,
nous arriverions aussi au nombre imposant de 300 appareils.

En ce qui concerne la flotte aérienne des grandes nations,
le nombre de machines actuellement disponibles correspond
sensiblement a celui qui existait en 1916/17. Ces moyens
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restreints interdisent & n’importe quel pays d’espérer obtenir
de son aviation, au cours de la premiére année d’une guerre,
un rendement analogue a celul de la fin de la derni¢re guerre.
Il est vrai que les avions sont plus perfectionnés; mais les
moyens de défense antiaérienne sont aussi plus parfaits.

Les avions destinés a la marine et aux colonies ne pourraient
étre qu’en partie détournés de leur mission normale au profit
de I'armée opérant sur le continent ; leur role ne saurait étre
déterminant. Les effectifs des flottes aériennes aujourd’hui
en service sont loin d’étre suffisants pour toutes les taches qui
seront Imposées a l'aviation. Ils suffiront a peine pour les
besoins des armées ; il ne saurait donc étre question d’opéra-
tions indépendantes de grande envergure devant entrainer la
décision. La France a construit pendant la guerre 70 000
avions, I’Allemagne 50 000. En 1918, chez chacun des belligé-
rants, plusieurs milliers d’appareils étaient simultanément en
service ; malgré cela leur nombre ne fut jamais assez grand
pour garantir 'exécution des multiples taches incombant a
I'aviation. Pour les opé¢rations indépendantes on ne peut
songer a détourner qu'un nombre relativement petit d’appa-
reils de bombardement a grande distance, dont le rendement
fut toujours trés inférieur au but poursuivi, qui était de museler
I'industrie de guerre ennemie.

Pour pouvoir obtenir des résultats de guerre décisifs dans
des opérations aériennes, un état devrait mettre sur pied une
flotte aérienne infiniment supérieure a celle de 1918. Ce qui
existe actuellement ne peut étre considéré que comme le
squelette des forces aériennes a créer ; cette création ne pourra
se faire qu'en temps de guerre et exigera des délais consi-
derables.

La France, qui a I'heure actuelle dispose de I'aviation la
plus nombreuse, n’aurait au début d'une campagne future pas
assez d’avions pour rendre son armeée réellement capable « de
voir ». Apres avoir engagé les appareils d’exploration éloignee,
avoir attribu¢ aux C. A. des avions d’exploration rapprochee.
avoir doté les écoles de formation du nombre de machines
indispensables, il n’en resterait qu'a peine assez pour les
besoins de l'artillerie lourde. LLe nombre d’avions de chasse
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serait insuffisant pour protéger 'exploration aérienne, le terri-
toire, les troupes au combat et, en méme temps, arréter I'explo-
ration ennemie. Quant aux avions de bombardement, les condi-
tions ne seralent pas meilleures. Leur nombre serait beaucoup
trop faible pour toutes les missions qui les attendent : bombar-
dement des gares de débarquement, des camps de concentra-
tion, des places de mobilisation ; neutralisation des installations
industrielles de guerre ; action destructrice sur le territoire
ennemi et sa population.

Si les formations aériennes doivent étre employées comime
instrument de guerre indépendant, aux ordres directs du Haut
Commandement — selon la doctrine en honneur dans certaines
armcées — '¢tat actuel de I'aviation imposera I'abandon partiel
de ce qui est considéré comme sa mission essentielle : le combat
en liaison avec les autres armes. En engageant, au début d'une
campagne, la plus grande partie des forces aériennes contre
I'armée de terre ennemie, on génera sans doute et retardera
considérablement sa concentration. Mais, comme en toutes
occasions, l'effet obtenu sera loin de valoir U'effet escompté et
I'on peut se demander si ce nouveau mode d’emploi ne se
révélerait pas a la longue moins rentable que l'ancien, qui a
servi de fondement a toute I'évolution de l'arme. Quant a
I'emploi simultané des deux procédés, il n’y faut pas songer.
L’avion est un instrument délicat et fragile ; I'expérience a
prouvé que les pertes dues aux phénoménes météorologiques
et aux imperfections d’ordre technique sont supérieures a celles
subies en combat aérien ou causées par les armes de la defense
antiaérienne terrestre. C’est un fait inhérent a la nature méme
de I’arme que, avant 'ouverture des hostilités, le quart environ
des appareils doit étre considéré comme impropre au service.
D’autre part une mission qui implique une opération de carac-
tére indépendant entrainera nécessairement des pertes énormes.
Dans ces conditions une formation aérienne chargée d’'une de
ces opérations indépendantes, fut-ce pendant 15 jours seule-
ment, ne pourra plus entreprendre de nouvelle tache quelque
peu importante, en liaison avec les autres armes par exemple,
avant que les fabrications de guerre aient ¢té, non seulement
mobilisées, mais aient atteint leur plein rendement.

1932 28
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« Il ne faut pas courir deux liévres a la fois », dit un proverbe.
Celui qui engage sa flotte aérienne dans une action indépen-
dante doit étre sir du succés, sinon il risque d’avoir a s’en
repentir a bref délai en constatant que I'unique résultat atteint
a été de rendre son armée aveugle. L’instruction allemande
sur « La conduite et le combat des troupes de toutes armes »
dit ce quisuit au sujet des avions engagés contre les objectifs ter-
restres: «Ils ne doivent pas étre détournés de leur mission prin-
cipale, qui est de participer ala bataille décisive, par des actions
prématurées contre des objectifs situés en arriéere du front. »

L’efficacité exagérée attribuée au bombardement aérien
est pour une bonne part dans le fait qu'on attend de la guerre
aérienne contre les objectifs terrestres plus que ce procédé ne peut
raisonnablement donner. Fixer par des chiffres le degré d’effi-
cacité du bombardement n’est guére possible parce que trop
de facteurs — état de 'atmosphére, éclairage, défense anti-
aérienne — sont éminemment variables ; comparée a celle de
'artillerie 'efficacité du bombardement est trés faible. A dis-
tance egale — distance verticale pour I'avion — la probabilité
d’atteinte est infiniment plus grande pour des piéces fixes que
pour un appareil en vol, méme si ce dernier est muni des
meilleurs instruments de pointage et travaille dans les condi-
tions les plus favorables. D’autre part un tir d’artillerie peut
étre réglé, c’est-a-dire amélioré ; il n’en est pas de méme pour
le bombardement aérien. Sans doute les missions dévolues a la
batterie ou a I'avion ne sont pas toujours les mémes ; si ces
deux armes ont été mises en paralléle, c’est pour permettre au
lecteur de se faire une idée relative de la valeur du bombar-
dement.

Ce qui tend a fausser les idées, en matiére de bombardement,
c’est I'absence de données précises relatives au rapport « charge
utile — rayon d’action » et a la quantité de moyens a mettre
en ligne. Pour juger de I'effet utile d’une opération quelconque,
1l ne suffit pas d’apprécier le résultat ; il faut mettre en regard
les moyens employés.

L’Allemagne a construit pendant la guerre 78 Zeppelins *.

! Relativement aux raids exécutés par les Zeppelins allemands pendant la
derniére guerre, on lira avec intérét ’ouvrage : Guerre aérienne, les Zeppelins
au combat, du lieut. de vaisseau von Buttlar, dont la Revue militaire suisse de
juin 1932 (page 326), a publi¢ une notice bibliographique. (Réd.)
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Ceux-ci ont effectué au total 1152 vols, dont 216 de bombarde-
ment, soit en moyenne 16 vols, dont 3 de bombardement, par
appareil. Les pertes en dirigeables se sont élevées a : 26 par
I'effet du tir ennemi, — 12 par suite d’explosions, — 18 a cause
du mauvais temps, — 17 pour d’autres causes.

Les Zeppelins ont exécuté contre I’Angleterre 72 raids et
lancé 6650 bombes. Résultat : 830 personnes tuées et 2000
blessées (le plus grand de ces raids, celui du 2 septembre 1916,
exécuté par 16 appareils, ayant lancé 463 bombes, n'a cause
la mort que de 4 personnes et n’en a blessé que 12). Les 830
morts, les 2000 blessés et les dégats se chiffrant approximati-
vement par 30 millions de marks ont exigé de la part de I'Alle-
magne, le sacrifice de 1250 hommes, tous spécialistes de qualité,
et ont couté 160 millions de marks. En Angleterre, ¢’est moins
I'accident survenu au dirigeable R 101, détruit en France il y
a deux ans, que les lecons tirées de la guerre qui ont engage les
Anglais a arréter la fabrication des dirigeables. Des expériences
analogues ont été faites avec les avions. Pendant la période
comprise entre avril 1917 et mai 1918, 248 avions gros porteurs
ont bombardé Londres. Résultats : 412 morts et 1610 blessés.
Sur Paris, le nombre des raids s’éleva pendant toute la guerre
a 21 exécutés par 160 avions et 3 Zeppelins. Résultats : 436
morts. _

Des chiffres analogues pourraient étre cités pour les Empires
centraux. Pendant les quatre ans de guerre les Alliés execu-
térent sur le territoire allemand 675 attaques aériennes en
engageant 4400 avions qui lancérent 15 108 bombes. Résultats :
746 morts, 1843 blessés et des dégats se montant a 24 millions
de marks, une goutte d’eau comparée aux millions de pertes
en vies humaines et aux 148 milliards de marks que la guerre
colita a ’Allemagne.

Comme ces pertes atteignirent principalement la population
civile, on peut relever, a titre de comparaison, que les pertes
par suite d’accidents d’automobiles sont, en Suisse, dans
I'espace d’une année, supérieures a celles qu’essuya par
suite du bombardement aérien n'importe laquelle des grandes
puissances au cours des quatre années de guerre. (Aux Etats-
Unis les pertes annuelles dues aux accidents d’auto s’élévent
a 32 000 personnes.)
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Pour un observateur superficiel les chiffres de pertes pro-
voquees par les bombardements cités ci-dessus peuvent
paraitre trés petits. Ce fait s'explique néanmoins aisément par
la faible probabilit¢ d’atteinte et le nombre élevé de facteurs
perturbateurs. Il faut se souvenir aussi que la densité de
la population est trés faible : les 1880 millions d’étres humains
habitant la planéte trouveraient tous place sur le lac Léman
suppose gelé, chaque homme disposant d’un carré d’'un demi-
metre carré de coté. Dans une ville la surface occupée par des
batiments — donc celle qui souffre le plus du bombardement
est beaucoup moins considérable qu’il ne semble a premiére
vue ; elle représente environ le 10 9, de la surface totale ; a
Zurich, par exemple, en considérant la vieille ville sans les
communes suburbaines, la surface batie est a peine le 8 %, du
territoire anciennement occupé par la ville.

Si l'on considére les dégats matériels seulement, on doit
conclure que le bombardement aérien n'est pas un procédé de
guerre rentable, attendu qu’il en cotite beaucoup plus a I'assail-
lant qu'a I'assailli.

Il n’en est pas de méme si I'on prend en considération les
effets indirects du bombardement. Pour le seul territoire de
la Sarre, les alertes contre avions, fondées ou non, ont fait
interrompre .le travail pendant 342 heures, ce qui, a raison
de 5000 ouvriers, représente une perte de 1 710 000 heures.
En outre les moyens de défense antiaérienne ont immobilisé
a l'intérieur toute une petite armée qui a manqué au front.
C’est précisément dans ces effets indirects qu’il faut chercher
la raison d’étre du bhombardement aérien. Mais encore ne faut-il
pas omettre de mettre en regard les servitudes qui s'attachent
a ce procédé de guerre et qui en diminuent considérablement
le rendement : 20 a 50 hommes, suivant les circonstances, par
avion pouvant prendre l'air, usure industrielle et financiére
énorme due a la cherté et a la complexité de 'outil.

Les avions de bombardement ont subi durant la derniere
guerre des pertes relativement considérables. S’ils ont pu souvent
atteindre leur objectif, ils ne sont que rarement rentrés sans
avoir éprouvé des pertes scvcéres.

Plus que tout autre pays, I'Angleterre, et particulierement
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la ville de Londres, a eu a souffrir des bombardements aériens,
parfois massifs, de I'ennemi. Les Anglais n'ont cess¢ d’amé-
liorer leur défense antiaérienne, aérienne aussi bien que terrestre
et ont fini par obtenir des résultats treés satisfaisants. Dans
la nuit du 19 au 20 mai 1918 les Allemands ont effectué sur
Londres une attaque ac¢rienne, mené¢e par une escadrille de
33 avions, en majorité du type Gotha, avec quelques autres
appareils géants. 13 appareils seulement ont réussi a atteindre
la ville, mais parmi ceux-ci 6 ont ¢té abattus par les organes
de la D. C. A. — avions de chasse et batteries antiaériennes —
et 4 ont du atterrir en territoire ennemi par suite de pannes,
ce qui fait que, sur 33 avions, 3 seulement sont rentrés apres
avoir accompli leur mission. Ce fut le dernier raid aérien
allemand sur I’Angleterre.

Les derniéres manceuvres aériennes anglaises ont aussi
montré que, dans I'état actuel du matériel volant et en raison
des progres réalisés par la D. C. A., en particulier par I'avion de
chasse, I'appareil de bombardement de nuit gros porteur est
presque inemployable et devrait faire place tét ou tard a un
avion plus léger et plus rapide. En outre I'infériorité manifeste
du gros porteur dans le combat aérien tend a en limiter
I'usage.

Tous les genres d’avions, a I'exception de 'avion de chasse,
cherchent a éviter le combat aérien. L’avion de bombardement
qui, de tous, est le plus lourd, est aussi le moins apte a ce
combat. Sa mission est certes offensive, mais son attitude, en
vol, doit étre strictement défensive. Sa meilleure protection
est de se soustraire aux vues ennemies ; s'il est vu, il doit
chercher a fuir; s’il ne le peut, il devra accepter en fin de
compte un combat dont I'issue sera pour lui fort douteuse. En
principe, dans tout combat aérien, terrestre aussi bien que naval,
I'avantage est toujours a celui qui, a puissance de feu égale,
est le plus mobile et peut de ce fait imposer a l'adversaire sa
tactique. Il n’y a pas de raison pour que cette regle, basce sur
une loi naturelle, se modifie. Croire que le développement de
la technique permettra la création d’un appareil de bombar-
dement de qualité combattive égale a 'avion de chasse, est une
erreur. Dans cet ordre d’idées on cherche a compenser 'infé-
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riorite de I'avion lourd par une augmentation d’armement et
une suppression des angles morts. On dénomme ainsi supério-
rité de feu ce qui n’est en réalité que supériorité du nombre des
directions de tir. Déja les avions de bombardement employés
en 1918 n’avaient pour ainsi dire plus d’angles morts et pourtant
des escadrilles entieres ont été mises hors de combat par des
formations de chasse numériquement plus faibles.

Dans le combat entre 'avion de bombardement et 1’avion
de chasse, celui-ci dispose d’une puissance de feu sensiblement
superieure, parce que l'avion de bombardement offre une
surface dangereuse supérieure a 3 m?, représentée par les réser-
voirs a essence, le pilote et le mitrailleur, alors que I'aviateur
de chasse, cacheé derriére son moteur, offre un but aussi restreint
que le fantassin dans sa tranchée. Cette raison ainsi que le
rendement plus grand de la mitrailleuse fixe de l'avion de
chasse expliquent pourquoi, pendant la guerre, pour 100 avions
descendus, en majorité multiplaces, I'aviation de chasse ne
perdit en moyenne que 10 appareils.

La différence de rendement entre la mitrailleuse fixe du
monoplace de chasse et la mitrailleuse mobile du multiplace
s'est accentuée encore depuis la guerre, au détriment de la
mitrailleuse mobile, du fait de 1'accroissement de la vitesse des
avions. En effet la vitesse de 'avion n’a pas d’influence sur
la précision du tiv d’une arme qui fait corps avec I'appareil et
dont la direction de tir est assurée par la direction de marche
de I'avion ; en revanche une grande vitesse de marche diminue
notablement la précision d’'une arme mobile manice par un
servant — observateur ou mitrailleur — géné dans ses mouve-
ments par le déplacement d’air. Plus que pendant la guerre les
escadrilles de bombardement devront étre, a I'avenir, accom-
pagnées par des avions de combat. A I'intérieur des lignes et
aussi longtemps que ces escadrilles seront dans le rayon d’action
des avions de chasse rapides, cet accompagnement garantira
aux formations de bombardement toute sécurité. Mais au dela,
I’accompagnement ne pourra plus se faire que par des appareils
disposant d’essence en suffisance pour atteindre l'objectif
assigné aux avions de bombardement, par conséquent lourde-
ment chargés, moins mobiles et moins aptes au combat.
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Si la probabilité de toucher des avions de bombardement
volant haut — les seuls a prendre en considération pour les
missions de combat importantes — n’est pas considérable, il
est juste de reconnaitre en revanche que la capacité en explosif
de chaque bombe, environ le 50 9 du poids total, est nettement
supérieure a celle des projectiles d’artillerie dans lesquels cette
capacité n’est que de 10 a 15 9%, ; a poids égal l'efficacité du
bombardement par avion — actuellement on fabrique des
bombes de 1 kg a 2000 kg. — sera donc supérieure a celle des
tirs d’artillerie, sans toutefois atteindre les rapports des capa-
cités en explosif.

Dans le méme domaine de la probabilité de toucher, il est
nécessaire d'ajouter que, a poids total ¢gal, les bombes de petit
calibre ont une meilleure efficacité que celles de gros calibre.
Contre les objectifs vivants et découverts il est avantageux
d’employer des bombes pesant jusqu’a 12 kg. ; pour les destruc-
tions matérielles, celles de 100 kg. munies d’une fusée a retar-
dement ; dans les agglomérations, la bombe incendiaire ou
mieux encore la bombe d’électron dont le contenu, une fois en
flammes, ne peut étre éteint au moyven de l'eau. La bombe-
électron du poids de 1 kg. — juste assez lourde pour pouvoir
transpercer le toit des maisons — est la meilleure arme pour
agir sur le territoire ennemi lorsqu’il est possible d’engager un
nombre suffisant d’escadrilles pour que les moyens de D. C. A.
adverse soient débordés et que la population n’arrive plus a
se rendre maitresse des nombreux incendies allumés un peu
partout. Moins efficace, bien que fréquemment surestimee dans
ses effets, est l'attaque aérienne par bombes toxiques. Les
expériences faites dans I'artillerie, en ce qui concerne la guerre
des gaz, montrent que, pour I'avion aussi, ce procéde de combat
n’'est rentable que s’il est appliqué a des lieux habités de forte
densité, tels que les villes. Nous ne poss¢dons sur la guerre
aéro-chimique aucun renseignement et devons nous en remettre
aux indications fournies a ce sujet par les chimistes. Les chifires
indiqués pour gazer une surface donnée oscillent entre 10 000
et 30 000 kg. au km2 En admettant pour nos calculs le chiffre
le plus favorable, il faudrait pour gazer une ville comme
Zurich 500 000 kg. de gaz, la charge de 1000 avions — en
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comptant une charge utile moyenne de 500 kg. par avion.
Pour obtenir une probabilité d’atteinte de 1'ordre de 100 9,
il faudrait que ces 1000 avions, disposés en échiquier au-dessus
de la ville, déversent simultanément leurs bombes ; il ne devrait
y avoir ni vent, ni pluie, ni soleil créateur de courants d’air
thermiques, car ces ¢léments atmosphériques pourraient faire
échouer partiellement la tentative. Il faudrait encore que
d’autres avions alent au prealable mis hors de cause les organes
de défense antiaérienne. En un mot il faudrait des conditions
rarement, voire méme jamais, réalisables. De plus Defficacité
réelle du bombardement est encore bien inférieure a son efficacité
théorique. D’aprés des essais faits aux Etats-Unis dans des
conditions particuliérement favorables et sans intervention
d’'une aviation adverse, on a calculé que la dispersion d’une
bombe était égale a 4 9, de la hauteur de vol ; pour un avion
volant a 4000 metres cette dispersion serait donc de 160 métres.
La probabilite d’atteinte, qui est fonction de la dispersion, sera
encore réduite si 'on tient compte, non des conditions favo-
rables, mais des conditions défavorables. Il n’est probablement
pas exagéré d’admettre que, si les conditions sont défavorables,
I'efficacité du bombardement diminuera encore de moitie.
Pour atteindre le méme résultat, il faudrait un nombre d’avions
de bombardement double, soit, pour gazer Zurich, 2000 avions
de ce type, la totalité de ce que pourraient engager aujourd hui
tous les états européens ; et cela pour gazer une ville de Suisse,
ville de dimensions moyennes, dont la destruction n’entrai-
nerait certainement pas méme la fin de la guerre.

Quand on pense que dans la grande bataille d’aott 1918,
ou les Allemands ont fait une vraie débauche de gaz — un
engin environ par 2 meétres de front — les Francais n’ont eu, en
15 jours, que 14 578 hommes gazés, dont 424 sont morts, I'esprit
le plus pessimiste devra convenir que la guerre des gaz n'a pas
I'importance qu'on veut bien lui attribuer ordinairement. On
peut gazer des tranchées, peut-étre des quartiers de ville ; on
ne peut gazer une grande étendue de territoire, voire meéme
tout un peuple. Ce que n’ont pu réaliser, sur le front occidental,
des milliers d’engins, disposés en chaine presque continue, ne
pourra I'étre par 100 avions de bombardement.
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En résumé on doit constater que l'importance attribuée
a 'arme de Dair et a ses eflets, surtout au bombardement aérien
et a la guerre chimique, est souvent exagérée. Cette exage-
ration est, a coté de bien d’autres, une des manifestations de la
psychose d’aprés -guerre.

(A suivre.) Major E. M. G. ACKERMANN,
Instructeur des troupes d’aviation
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