
Le Corps Expéditionnaire aérien d’Afrique Orientale
(Extraits de  La fin de l’empire colonial italien en Afrique Orientale, par Archibald Lenoir,
Paris, 2007)

Nord-Soudan : le CEAO-Gordon
Les missions du CEAO-Gordon, sous commandement britannique,  consistaient  à affronter
l’aviation italienne,  à soutenir  les troupes au sol, à escorter des convois en Mer Rouge, à
défendre  Port-Soudan,  Atbara  et  Khartoum,  à  attaquer  Massaoua  et  à  soutenir  l’activité
croissante des patriotes du Négus. Il fut officiellement opérationnel à partir du 2 septembre,
mais le déploiement ne fut en réalité achevé qu’à la fin du mois de septembre.

Royal Air Force
Aux squadrons déjà présents, qui ne totalisaient qu’une cinquantaine d’avions, s’ajoutaient
plusieurs unités venues d’Egypte et de Palestine, la campagne de Libye touchant à sa fin :
– Sqn 6, sur Westland Lysander (Ramallah).
– Sqn 45, sur Bristol Blenheim I (Héliopolis).
– Sqn  3  (RAAF) :  arrivé  au  Moyen-Orient  fin  août  et  opérationnel  début  novembre,  il
comprenait  un  Flight  sur  Lysander  et  deux  Flights  sur  Gloster  Gladiator  (provenant
notamment du Sqn 112 au fur et à mesure de sa conversion sur Hurricane) et Gloster Gauntlet,
utilisés en bombardiers en piqué avec 8 bombes de 25 livres (Port Tewfik).

Armée de l’Air
Sans parler  des  forces basées  à  Djibouti,  des  forces françaises  non négligeables  (pour  ce
théâtre d’opérations) appuyaient les Britanniques :
– GB II/15 : 13 Farman NC 222.1/2, bombardiers d’âge respectable.
– Groupe de Marche Bodet : 15 Amiot 143.
– ESRL n° 2 : 3 Amiot 351 GR, superbes et modernes, mais si peu nombreux ! Les avions
avaient été transformés à l’Atelier d’Alger, un Amiot 354 étant prêté à cette unité pour son
entraînement.
La campagne de Libye s’achevant, arrivèrent les escadrilles 1 et 3 du GC I/7 et le Groupement
Pouyade, soit respectivement une douzaine de MS-406 et une dizaine de Potez 631 et 63.11
(dont certains équipés de 3 MAC de fuselage et 4 MAC d’ailes, soit 7 mitrailleuses tirant en
chasse).
Fin  septembre,  quatre  Glenn-Martin  M-167F  convertis  en  chasseurs  par  l’AIA  d’Alger
rejoignirent le Groupement Pouyade.
En décembre, une vingtaine de MS-410 furent à leur tour envoyés en Afrique Orientale, mais
ils n’y furent guère employés, l’aviation italienne dans cette région ayant été pratiquement
anéantie.

Sud-Soudan et Kenya : le CEAO-Congo
Déployé au Sud-Soudan, en Ouganda et au Kenya, le CEAO-Congo, sous commandement
belge, devait inclure des unités françaises, du Commonwealth et de l’Aéronautique Militaire
belge.  Etant  donné les  contraintes  logistiques  et  en  dépit  des  gros  efforts  fournis  par  les
autorités coloniales d’AEF et du Congo, le déploiement de ce corps expéditionnaire demanda
lui aussi de longues semaines.

Armée de l’Air
– GAM III/551 : 6 Potez 542, 4 Potez 25 et 2 Potez 29.
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– Groupe de Marche Bordes : 15 MB-210.
– Groupe de Transport du Haut-Congo : 3 MB-120, 2 Curtiss AT-32A (n° 32 et 39, après
réassemblage à Dakar-Thiès), 3 MB-200, 4 Potez 29 SAN.

South African Air Force
Fin juillet, 9 Gladiator du Sqn 1 (SAAF) furent convoyés d’Egypte au Kenya, mais la plupart
d’entre eux durent remonter au Soudan lors de l’attaque italienne vers Khartoum. Neuf autres
avions étaient partis directement sur la capitale soudanaise. Tandis que les détachements du
Soudan formaient le Sqn 1, les deux Flights restés au Kenya constituaient au 1er octobre un
second squadron de chasse, un troisième suivant dans la foulée :
– Sqn 2 (SAAF) : 9 Hawker Fury I (prélevés sur les 22 appareils venus des réserves de la
RAF, dont 6 dès le mois d’août), 5 Hurricane I et 9 Gladiator II. Les Fury étant nettement
dépassés, ils furent pour la plupart transférés au Sqn 40 (SAAF) pour l’appui au sol.
– Sqn 3 (SAAF) sur Hurricane I, arrivant en octobre en Afrique de l’Est.
– Sqn 41 (SAAF) sur Hawker Hartbee, arrivant en octobre en Afrique de l’Est.
– Sqn 60 (SAAF) : initialement un seul Flight (n° 1 Survey Flight) utilisant un BA Double
Eagle d’une compagnie civile de prospection pour des missions de reconnaissance photo.

Forces belges
Le reste du CEAO-Congo fut formé d’unités belges, celles de la Composante Aérienne de la
Force Publique (CAFP) :
– Régiment Mahenge (ou 1er Régiment de la CAFP, chasse) 1

* 1er GC : Escadrille n° 1, sur 8 FK-58 + 10 Spad 510 ; Escadrille n° 2, sur 16 D-510
* Groupe de Marche du Congo, sur 7 Fairey Fox VII + 7 Fairey Firefly.
– Régiment Tabora (ou 2e Régiment de la CAFP, coopération et attaque) 1

* 1er GB : Escadrille n° 1, sur 15 Fairey Battle ; Escadrille n° 2, sur 8 MB-210 + 8 Potez 542
+ 2 Caudron Simoun.
* 2e GB : Escadrille n° 3, sur 10 Douglas DB-8 2 + 3 Potez 25 ; Escadrille n° 4, sur 10 DB-8 +
3 Potez 25.
– Régiment  Capitaine  Edmond-Thieffry (ou  3e Régiment  de  la  CAFP,  transport  et
communication) 3

* 1er GT, sur 5 SM.73, 3 SM.83, 1 DC-3.
* 2e GT, sur 4 Potez 29 SAN, 3 Caudron Simoun, 2 Caudron Goéland.
………
Les unités de la CAFP furent en grande partie engagées, non au Kenya, mais au Soudan, où se
trouvaient les forces terrestres belges de la Force Publique.
« L’idée de créer une force aérienne coloniale au Congo avait été évoquée pour la première
fois par un article publié dans la Dépêche Coloniale par Paul Crockaert, ancien ministre des
Colonies et de la Défense Nationale. Il estimait qu’une menace pourrait peser sur le Bas-
Fleuve et ses installations portuaires, à la merci d’un raid ou d’une attaque brusquée venant
de la mer. Par ailleurs, le Nord-Est du territoire était, selon lui, exposé au péril d’offensives
en  provenance  d’Afrique  Orientale.  Il  plaida  en  conséquence  pour  la  mise  à  niveau des
moyens de défense : “Il faut armer l’embouchure du Congo de quelques escadrilles aériennes
d’observation et de bombardement, d’une flottille de patrouilleurs et de poseurs de mines. De
même, il faut assurer la maîtrise des Grands Lacs en y installant des bases d’hydravions et de

1 Les deux premiers régiments sont baptisés en souvenir de deux victoires de la Force Publique contre les troupes
coloniales allemandes durant la Première Guerre.
2 Bombardiers monomoteurs américains, version export du Northrop A-17.
3 Le capitaine Edmond Thieffry, as belge de la Grande Guerre disparu prématurément, avait été le premier à
relier la Belgique au Congo par avion, en 1925.



vedettes  armées.  (…)”  La  présence  d’une  aviation  nombreuse  et  puissante  lui  semblait
essentielle.
Même si cette appréciation générale de la situation était celle d’un homme politique dont les
propositions se devaient d’être traduites de façon précise dans un plan d’équipement, elle
mettait en exergue des déficiences auxquelles la plupart des responsables coloniaux, qui ne
croyaient  pas  à  la  réalité  des  menaces,  semblaient  peu  sensibles.  (…)  Cette  attitude
n’empêcha pas le général Hennequin, le prédécesseur du colonel Gilliaert à la tête de la
Force Publique, d’appeler au renforcement des moyens de défense et de plaider notamment
pour la création d’une aviation militaire coloniale. Dans son esprit, celle-ci aurait dû être
constituée de trois  groupes d’aviation,  une en support de chacune des trois  brigades que
devait comporter la Force Publique mobilisée, le groupe déployé sur le Bas-Congo se voyant
confier de plus des missions de reconnaissance maritime aux approches de l’embouchure du
fleuve. Le “plan Hennequin” fut transmis au ministère des Colonies et il semble bien que la
création d’une aviation militaire coloniale ait été envisagée favorablement, tout au moins sur
le plan du principe.
Des contacts avaient été pris avec le général Duvivier, commandant de la Défense Aérienne
du Territoire. En février 1940, le major Lucien Leboutte fut détaché auprès de l’état-major de
la Force Publique à Léopoldville avec pour mission de reconnaître l’infrastructure existante,
d’étudier les possibilités de déploiement et  d’éclairer la Force Publique sur les questions
aéronautiques. La mission de Leboutte fut interrompue par l’invasion allemande, le 10 mai
1940. L’état-major tenta de le retenir, arguant du fait qu’il avait été mis à sa disposition,
qu’aucun plan n’avait  été finalisé et  que la Force Publique ne disposait  d’aucun élément
aérien, hormis trois monomoteurs de tourisme réquisitionnés. Néanmoins, Lucien Leboutte
prit  le  dernier avion de la Sabena rentrant  en Europe, mais son voyage dut s’arrêter  en
France du fait de l’évolution rapide de la situation militaire.
A la demande du général Legros, qui commandait l’Aéronautique Militaire Belge repliée en
France,  Leboutte  s’occupa  à  partir  de  la  fin  juin  d’évacuer  le  reste  du  matériel  de
l’Aéronautique  Militaire  vers  l’Afrique  Française  du  Nord.  Il  y  retrouva  notamment  les
appareils de l’Ecole de Pilotage, partis de Caen le 20 mai et arrivés le 23 juin à Oran. C’est
là qu’il renoua connaissance avec le capitaine Frans Burniaux, commandant la 5e escadrille
de l’Ecole de Pilotage à Wevelgem. Celui-ci montrait une volonté farouche de poursuivre le
combat et des talents d’organisateur hors pair, que Leboutte sut reconnaître et s’attacher.
Inspiré par ses attaches familiales – son frère était magistrat à Léopoldville – Burniaux avait
échafaudé  des  plans  pour  reconstituer  l’Aéronautique  Militaire  Belge  au  Congo  en  y
transférant l’Ecole de Pilotage repliée à Oujda. Même si les idées de son protégé manquaient
de réalisme, elles prirent un nouveau relief aux yeux de Leboutte lors de l’entrée en guerre de
la Belgique contre l’Italie à la mi-juillet. Inspiré par Burniaux, Leboutte convainquit sans mal
le ministre des Colonies, Albert De Vleeschauwer, de passage en Afrique du Nord, d’envoyer
au Congo les quelques avions de la Sabena présents en Afrique de Nord ainsi que quelques
appareils de l’Ecole de Pilotage, pour créer l’embryon d’une force aérienne coloniale. De
Vleeschauwer, favorable à l’idée depuis le plan Hennequin, décida également d’emmener les
deux compères au Congo, où il se rendait, pour reprendre le travail abandonné par Leboutte
début mai.
Ce fut loin d’être une sinécure. Il y avait bien sûr les difficultés logistiques, qui furent en
partie  résolues  au moyen d’accords  avec la  Sabena pour le  support  technique  en termes
d’ateliers et d’infrastructure. Pendant six semaines, Frans Burniaux parcourut la colonie de
long en large pour identifier les pistes, recenser les possibilités de maintenance et évaluer les
besoins logistiques. Il se rendit également au Soudan afin de se rendre compte de l’état de
préparation  des  bases  britanniques  susceptibles  d’accueillir  l’aviation  congolaise.  A  vrai
dire, les Britanniques se montrèrent initialement peu enthousiastes à cette idée. Fin juillet, ils



avaient dépêché au Congo une mission militaire commandée par le colonel McKenzie, qui ne
souhaitait visiblement pas voir le développement d’une force aérienne autonome au Congo.
Quelque peu irrité par les manœuvres dilatoires de McKenzie, Leboutte se rappela l’accord
qu’il avait lui-même négocié au nom du ministère de la Défense Nationale pour la reprise
d’une série d’appareils français plus ou moins déclassés en compensation de la cession des
Brewster à l’Aéronavale. Ces appareils, de toutes façons difficilement déployables en Afrique
du Nord,  pouvaient  se  rendre fort  utiles  en Afrique  Centrale  et  Orientale,  permettant  de
démontrer aux Britanniques que l’on pouvait finalement avancer sans eux. La réaction devant
ce  qu’ils  interprétèrent  comme  un  accroissement  de  l’influence  française  ne  se  fit  pas
attendre, puisque les Britanniques acceptèrent rapidement d’envoyer au Congo une quinzaine
des cinquante Fairey Battle  achetés  par le  gouvernement  belge et  d’ouvrir  leurs  terrains
kenyans et soudanais.
Mais le plus délicat fut de régler les problèmes entre le ministère de la Défense Nationale et
l’état-major de l’Aéronautique Militaire d’une part, le ministère des Colonies et les autorités
coloniales d’autre part. La volonté de l’état-major de l’Aéronautique Militaire était en effet
de  continuer  à  contrôler  l’ensemble  des  moyens  aéronautiques  belges,  où  qu’ils  fussent
déployés ; il est vrai que les forces finalement prévues pour le Congo allaient concentrer près
d’un tiers du total du personnel volant de l’Aéronautique Militaire disponible à ce moment.
Par  contre,  le  gouverneur  Paul  Ryckmans  et  le  nouveau  chef  de  la  Force  Publique,  le
lieutenant-général  Ermens,  souhaitaient  placer  ces  moyens  sous  le  commandement  de  la
Force  Publique,  qui  elle-même  dépendait  des  autorités  coloniales  et  du  ministère  des
Colonies. Ils y voyaient la base d’une force aérienne entièrement autonome. S’ajoutait à cette
lutte d’influence le fait que le statut des militaires blancs de la Force Publique était beaucoup
plus favorable que celui des métropolitains et que l’état-major de l’Aéronautique Militaire ne
voulait envisager aucune dérogation à l’uniformité du statut des aviateurs. Bref, s’il n’y avait
eu le talent de diplomate de Leboutte, le “Détachement de l’Aéronautique Militaire auprès de
la Force Publique du Congo Belge” aurait bien pu ne jamais voir le jour. Cette dénomination
officielle  était  d’ailleurs  une  appellation  de  compromis  imaginée  par  Leboutte,  mais  au
Congo, on ne parlait que de la Composante Aérienne de la Force Publique, ou CAFP.
Une campagne de recrutement  fut  lancée  dans la  colonie,  afin  de pouvoir graduellement
remplacer  les  aviateurs  métropolitains  qui  seraient  sûrement  rappelés  vers  les  théâtres
d’opérations  principaux  une  fois  que  l’Aéronautique  Militaire  serait  rééquipée  en avions
modernes. Cette campagne rencontra un grand succès et moins de deux ans plus tard, quand
la CAFP fut déployée en Birmanie contre les Japonais, une grande partie de son personnel
était constituée de coloniaux. (…)
En fin  de  compte,  la  CAFP fut  une  belle  histoire  sans  lendemain.  Elle  fut  pratiquement
dissoute  à l’issue du conflit,  les  impératifs  de la  guerre  froide  prenant  le  dessus  sur  les
aspirations  des  dirigeants  coloniaux.  Cependant,  ses  deux  créateurs  connurent  une  belle
carrière dans la Force Aérienne Belge après la guerre, puisqu’aussi bien Lucien Legoutte
que Frans  Burniaux  en  assumèrent  le  Commandement  en  Chef  au  cours  de  leurs  riches
carrières. »
(Extrait  de  The  Belgian  Congo  Air  Force,  monographie  réalisée  par  Jean  Buzin  pour
l’association “Les Vieilles Tiges de l’Aviation Belge” [Asbl], Bruxelles, 2006)

Globalement,  malgré  ces  renforts,  le  CEAO  alignera  moins  d’avions  en  une  flotte  plus
hétéroclite  que  celle  de  l’Italie.  Toutefois,  les  appareils  seront  bien  mieux  entretenus  et
ravitaillés :  les  Britanniques  disposaient  d’approvisionnements  organisés  de  longue  date,
tandis que Belges et Français se trouvaient malgré tout à portée de leurs bases arrières, et non
isolés au milieu de territoires ennemis.



Appendice

Performances comparées des chasseurs engagés en Afrique 
Orientale

Le Fiat CR.32 était dominé par le D-510 au-dessus de 3 000 m. Le CR.42 pouvait poser un
problème au Potez 63.11, car il était à la fois (un peu) plus rapide et plus maniable. Le Potez
631 (non représenté sur le graphique) était  plus rapide que le CR.42 dans tous les cas de
figure, ses deux canons de 20 mm pouvant être dévastateurs. Le MS-406 surclassait tous les
avions italiens (à condition d’éviter le dogfight à basse altitude). Quant au Hurricane, quand il
arriva, il domina tout le monde, mais devait lui aussi éviter de se faire surprendre en combat
tournoyant.
De façon générale, l’interception des bombardiers adverses, en particulier les SM.79 et les
Blenheim, s’avéra le plus souvent difficile, car les forces des deux camps avaient compris tout
l’intérêt  qu’il  y avait  d’agir  par petits  groupes,  étant  donné l’absence de système d’alerte
réellement efficace et les immenses espaces à couvrir.


